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FORORD

Denna studie ar framtagen inom ramen fér Luftfartsstyrelsens bearbetning av foéreskrifter for
flygplatser vad giller riddningstjanst. Studien syftar till att bidra med underlag till 6versynen av
kraven pa riddningstjanst mot bakgrund av den internationella kravbilden pa flygplatser i ICAO
Annex 14 och forslag till europeiska flygplatsforeskrifter fran Group of Aerodrome Safety
Regulators (GASR). Studien sammanfattar de fakta som samlats in och vilka slutsatser som kan
dras utifrin dessa. Med hinsyn till det fatal haverier som har intriffat under den begrinsade
tidsperioden kan inte studien ensam utgéra underlag f6r en diskussion om rdddningstjinstens
omfattning vid flygplatser.

Norrkoping den 1 december 2008

Jorgen Andersson

Enheten for flygsikerhetsanalys
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SAMMANFATTNING

Flygtidsproduktionen mitt i antal flygtimmar har 6kat kraftigt under perioden 1990 — 2007.
Samtidigt som flygtidsproduktionen 6kat har antal haverier minskat med 46 procent. Den totala
haverifrekvensen ir minskande medan haverifrekvensen fo6r haveri med brand ar jimforelsevis
oforindrad 6ver tiden. Dock visar studien att sannolikheten dr lag att brand ska intriffa i
samband med haveri. En internationell jimférelse med Australien visar pa liknande tendens.

Studien av haverier med brand inom svensk luftfart 1990 — 2007 visar att atminstone en person
avled som ett resultat av brand. Piloten erh6ll 60 procentiga brinnskador och avled 16 dagar efter
olyckan. Vid fem haverier har det inte med sikerhet varit méjligt att avgéra om dédsorsaken var
brand eller en f6ljd av de retardationskrafter som uppstod i samband med haveriet.

Inom svensk kommersiell IFR-trafik intriffade 1990 — 2007 fyra haverier med brand. Avsaknad
av raddningstjanst vid tillfallena skulle f6rmodligen ha resulterat i avsevirt storre ekonomiska och
materiella skador. Dock bedoms inte att antal omkomna under perioden skulle ha blivit fler.

ICAO utger standarder och rekommendationer gillande riddningstjinst pa flygplats genom
Annex 14 kapitel 9. Studien visar att det forekommer skillnader vad avser insatstid mellan olika
stater. Sverige har internationellt sett hoga krav.

Anspinningstider férekommer under insatstiden. Foérdrojande faktorer dr bla. patagning av
utrustning, start av fordon, Oppning av portar, klareringar, accelerationer och inbromsningar.
Snoréjningen pa taxibanor och rullbanor har hogre prioritet jamfért med servicevigar. Hala och
oplogade servicevigar medfor att riddningsfordon maste framforas med ligre fart 4n vid goda
faltytforhallanden och innebir att insatstiden forlings. Meteorologiska faktorer har vid nagra
tillfillen inverkat negativt pa insatstiden.

I och med ett 6kat resande kommer fler personer att bli exponerade vid ett eventuellt haveri.
Studien pavisar behov av snabba och effektiva riddningsinsatser vilket kriver ett effektivt
utnyttjande och koordinering av manskap och materiel. Det uppnas genom kontinuerlig 6vning
och utveckling av nya taktiska modeller i samband med inférandet av nya typer av luftfartyg och
riddningstjanstutrustning,.

Kompositer blir vanligare i civila luftfartyg. Ar 2002 utgjorde 20 procent av civila flygkroppar av
kompositer. Eftersom materialet ar litt och starkt kommer det troligen bli mer vanligt 1
framtiden. I sitt normala tillstind 4r kompositer helt ofarliga men kan i samband med ett haveri
ge oonskade konsekvenser. Riddningstjinstpersonalen bir skyddsutrustning och dr medveten om
riskerna men riskerna utgér dven faror for alla som idr aktiva pa skadeplatsen eller bara beséker
den. Kompositens egenskap vid brand medfor att hilsorisker kan finnas kvar ling tid efter det att
branden slickts och riddningstjansten gett sig ivig.

Granskning av internationella haverier visar att omkomna har avlidit som en f6ljd av brand, sot
och rok i kabinen. Studien har pévisat att snabba och effektiva insatser riddat liv och att liv
forlorats pa grund av drojande insatser. Studien av svenska haverier visar att det inte finns nagot
statistiskt underlag som pavisar att antalet omkomna kommer 6ka vid en férlingning av
insatstiden eller att minska vid férkortning av insatstiden. Underlaget ér statistiskt for litet for att
stipulera en lagsta niva pa insatstid dir manniskoliv inte kommer att forloras som ett resultat av
tiden. Troligtvis kommer sannolikheten att minska for en lyckad livriddande insats efter 120
sekunder. Sannolikheten for 6verlevnad i1 kabin avtar med tiden vid brand. Med det argumentet ér
praktiskt snabbast moijliga insatstid 6nskvird.
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FORKORTNINGAR OCH BEGREPPSFORKLARINGAR

Allvarligt tillbud

BCL-D
BCL-F

Bruksflyg

Charter

Eccairs

Flygplatskategori

Flygtrafikledning

Fraktflyg

Fiardomrade

GAAP

Haveri

HIT

ICAO

Instrumentflygplats

IFR

Ett tillbud dir omstindigheterna pekar pd att ett haveri varit nidra att
intriffa.

Bestimmelser for Civil Luftfart — Driftbestammelser
Bestimmelser £6r Civil Luftfart — Flygplatser

Luftfartsverksamhet i forvirvssyfte som bedrivs med luftfartyg vars hogsta
tillaitna flygmassa inte Overstiger 5 700 kg och som inte ér skolflyg.
Dessutom ingir viss luftfartsverksamhet av sdrskild art.

Luftfartspolitisk term f6r yrkesmissig icke regelbunden luftfart for
befordran med luftfartyg vars hogsta tillitna startmassa Gverstiger 5 700 kg
eller som dr typgodkint f6r befordran av mer dn 10 passagerare.

(European Coordination Centre for Aircraft Incident Reporting
Systems)Europeiska centret f6r samordning av system for rapportering av
tillbud med luftfartyg ECCAIRS

Kategori till vilken flygplats hinfoérs for dimensionering av brand- och
riddningstjinst.

Sammanfattande begrepp for flygkontrolltjinst ATC, flygradgivningstjinst,
flyginformationstjanst och alarmeringstjinst.

Luftfartyg som uteslutande anvinds for att transportera frakt.

Den del av flygplats som dr avsedd for luftfartygs start, landning och
taxning och som bestar av mandveromradet och plattan.

(General Aviation Aerodrome Procedures) Flygplatser dir det frimst
térekommer trafik med littare luftfartyg och speciella procedurer har
inrittas pa grund av hog trafikintensitet.

Olyckshindelse, som intriffar med ett luftfartyg mellan den tidpunkt dd en
person gar ombord i avsikt att flyga och den tidpunkt did samtliga
ombordvarande personer efter landning limnat luftfartyget, och som
medfér

a) att ombordvarande eller person pa eller utanfér luftfartyget genom
hindelsen avlider eller far allvarlig kroppsskada eller

b) att betydande skada uppstir pa luftfartyget eller egendom som inte
beordrats dirmed.

Luftfartsstyrelsen databas f6r administrativ hantering av luftfartshindelser.

(International ~ Civil ~ Aviation Organization) Internationella civila
luftfartsorganisationen

Godkind enskild flygplats, allmin flygplats eller for civil luftfart upplaten
militir flygplats ddr hirfér godkind personal utdvar flygtrafikledning.
Flygtrafikledningen skall minst utgéras av flyginformationstjinst for
flygplats (AFILS) i vilken viss meteorologisk observationstjanst skall inga.

(Instrument Flight Rules) Beteckning f6r instrumentflygreglerna.



LUFTFARTSSTYRELSEN

Insatstid

Kontrolltid

Kompositmaterial

Linjefart

Lattare luftfartyg

Manoéveromrade

MTOM

Privatflyg

Retardationskraft
Rullbana

RVR

Skumvitska A
Skumvitska B

Taxibana

Troskel

Tunga luftfartyg
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Insatstiden utgérs av tiden fran larmsignal intill dess riddningsfordon med
kapacitet att avge slickmedel med en témningshastighet som uppgar till
minst 50 procent av den foreskrivna natt skadeplatsen och inlett slick-
och/eller riddningsarbete.

Med kontrolltid avses den tid (1 minut) fran det att pafdring av slickmedel
inletts intill dess att brandintensiteten reducerats med 90 procent inom det

kritiska omradet.

Detta dr det nya materialet vid flygplanstillverkning. Kompositer bestir av
epoxiplast med olika slags armering, glasfibrer, kolfibrer eller kevlar.

Luftfartspolitisk term for yrkesmissig regelbunden luftfart f6r befordran
med luftfartyg vars hogsta tillitna startmassa 6verstiger 5 700 kg eller som

ar typgodkint fér befordran av mer 4n 10 passagerare.

Flygplan med en hégsta tilliten flygmassa som inte 6verstiger 5 700 kg och
helikoptrar med en hogsta tilliten flygmassa som inte 6verstiger 2 700 kg.

Den del aven flygplats som dr avsedd for luftfartygs start, landning och
taxning. I mandveromridet ingdr dock inte plattor, uppstillningsplatser,
klargérningsomraden eller flygplanvigar.

(Maximum Take-Off Mass) Den hogsta godkinda startmassa som
motsvarar en certifierad massa som dr specifik for alla luftfartygstyper i

enlighet med luftfartygets luftvirdighetsbevis

Annan flygverksamhet 4n luftfart i forvirvssyfte, luftfartsverksamhet av
sdrskild art eller skolflyg utan férvirvssyfte.

Linjar rorelseenergi som uppkommer vid negativ acceleration

Avgrinsad rektangulir yta, iordningstilld f6r luftfartygs landning och start.
(Runway Visual Range) Den stricka dver vilken foraren i ett luftfartyg pa
banans centrumlinje kan se banans dagermarkeringar, bankantljus eller
centrumlinjeljus

Detergentskumvitska, expanderande skum

Filmbildande skum

Inom landflygplats anvisad eller anlagd vig for luftfartygs taxning avsedd
som forbindelse mellan delar av flygplatsomradet

Bétjan av den del av banan som ir anvindbar {6t landning.

Flygplan med en tilliten flygmassa som Gverstiger 5 700 kg och helikoptrar
med en hogsta tilliten flygmassa som 6verstiger 2 700 kg.
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INLEDNING

Syfte

Syftet med uppdraget har varit att om maijligt fa svar pa foljande fragor:

e Vad ir sannolikheten for haveri, globalt och nationellt?

e  Vad ir sannolikheten for brand i luftfartyg i samband med haveri och var i luftfartyget
térekommer branden?

*  Vad bedoms konsekvensen bli, om maijligt riknat i tappade minniskoliv, av att dndra kravet
pé insatstid vid olyckor for riddningstjansten vid flygplatser fran 120 sek, gillande svensk
kravbild, till 180 sekunder som 4t ICAO standard?

* Vad bedoms konsekvensen bli av att dndra kravet pa insatstid vid olyckor for
raddningstjansten vid flygplatser fran 120 sek till 90 sekunder?

Population och urval

Studien har avgrinsats till perioden 1990 — 2007 och omfattar samtliga haverier inom svensk
luftfart. Antal haverier i urvalstamen ar 1 036. I studien forekommer flera urval i den
overordnande populationen. Studien idr uppdelad 1 tvd huvudpopulationer. Generell information
fran 1990 — 1998 och utforlig information fran 1998 — 2007. Luftfartsstyrelsens datasystem for
luftfartshindelser HIT innehaller information fran 1998 vilket gor att databearbetad information
saknas innan 1998.

Population Tidsperiod | Innehall

Haverier — Sverige 1990 - 2007 | Haverier med svenskregistrerade luftfartyg inom
linjefart/charter, bruksflyg och privatflyg

Haveriplats 1998 — 2007 | Som ovan

Tillgang till raddningstjinst 1998 — 2007 | Som ovan

Riskanalys — alla verksamheter 1998 — 2007 | Som ovan

Riskanalys — IFR-flygplats 1998 — 2007 | Som ovan

Fig. 1, Anvinda populationer i studien

Metod och genomférande

For att fa tillgang till material som behévts f6r att 16sa uppgiften har data samlats in frin
rapporter, bade pa Internet och fran tryckta publikationer. Frin Internet har framst
utredningsrapporter och internationell statistik hdmtats. Mycket material rérande haverier har
himtats fran Luftfartsstyrelsens databaser foér luftfartshindelser HIT och Eccairs samt
Luftfartsverkets centralarkiv. Studien angriper frigestallningarna med en kvantitativ metodanalys.
Den kvantitativa delen inbegriper utdrag samt behandling av datamaterial fran HIT och Eccairs.

-10 -
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Sikerhetsutveckling — Globalt, 1998 — 2007

Internationell statistik visar pa en positiv flygsikerhetsutveckling. Ar 2007 intriffade 24 haverier
med dodlig utging med totalt 687 omkomna inom den tunga kommersiella luftfarten. Antalet
haverier dr det ligsta sedan 1998. Antal haverier med dédlig utgang visar en minskning med 15
procent och antal omkomna en minskning med 31 procent jimfért med 2006. Tioarsmedelvirdet
under perioden 1998 — 2007 for antal haverier med dodlig utgang dr 34,6 och antal omkomna
840.

Ar 2007 stod linjefarten for 21 procent av alla haverier med dédlig utging. Totalt intriffade sju
haverier med 526 omkomna med jetflygplan och sju haverier med 95 omkomna med
turbopropflygplan. Ett haveri med tre omkomna intriffade med ett kolvmotorflygplan. Inom
fraktflyget intriffade 9 haverier med 63 omkomna. Alla olyckor inom fraktflyget intriffade med
turbopropflygplan.

Det visar pa skillnader mellan regioner 1 virlden vad giller flygsikerheten. Sverige miter sig val
med risknivaerna i de linder som anses ha hog sikerhet. P4 samma niva ligger Europa som
helhet. Det gir inte att peka ut enskilda bolag som sidkrare 4n andra i Europa, utan man anser att
alla som har tillstind av sina linders luftfartsmyndigheter uppfyller samma sikerhetsstandard.
Niagra orsaker till skillnaderna mellan virldens regioner har sin bakgrund i ekonomi, kultur,
samhillsstruktur och traditioner i industrins kvalitetstinkande. Det pagar ett flertal aktiviteter
virlden Over for att forbattra flygsdkerheten inom dessa regioner, bland annat genom den
internationella civila luftfartsorganisationen, ICAO.

Studeras flygfasen visar statistiken 1998 — 2007 att 52 procent av haverierna intriffade vid start
och landning. Dock ir det vid haverier som skett under strickflygning som flest omkommit.
Totalt har 944 personer omkommit vid strickflyghaverier under perioden. De flesta haverier med
dodlig utgang intriffade vid landning. Vid start och landning ar farten jimforelsevis lag vilket
medfor att de retardationskrafter som uppkommer vid ett haveri dr ligre dn vid ett haveri som
intriffar under strickflygning. Pd grund av de mindre retardationskrafterna i samband med start-
och landningshaveri dr 6verlevnadsaspekten storre.

Percentage of accidents/fatalities

Tai, load/ 19% 33%
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low Takeaolf dlimb (flaps up) Crutse Descent | approach  approach | Landing
Fatal Accdents | 12% 1% 8% 12% 9% 5% 10% 9% 24%,
Orboard Faties | (% | 12% | 17% 14% 19% 6% | 10% 1% | 1%
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Fig. 2, Fordelning av haverier, 1998 — 2007
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Haveriorsak

Den mest frekvent férekommande haveriorsaken inom europeisk luftfart 1997 — 2007 ar hard
kontakt med rullbanan. Totalt intriffade 72 haverier inom kategorin. Nist vanligaste orsaken ar
relaterad till komponenter och system. Avakning av rullbanan kommer direfter med 42 haverier.

Haveriorsak Antal

Abnormal runway contact 72
System/component failure or malfunction (non-powerplant) 59
Runway excursion 42
Ground handling 28
Turbulence encounter 22
Ground collision 22
Powerplant failure or malfunction 18
Loss of control - inflight 17
Loss of control - ground 16
Fire/smoke (post-impact) 16

Fig. 3, Haveriorsaker inom kommersiell luftfart med jetfbigplan dver 5 700 kg, 1997 — 2007

Sikerhetsutveckling — Sverige, 1990 - 2007

Flygtidsproduktionen mitt i antal flygtimmar har Okat kraftigt under perioden (se figur 4).
Okningen har dock inte varit konstant, utan perioder med stagnation och nedging har
forekommit. Okningen av antal flygtimmar avstannade 1999 och bérjade sedan minska. Ar 2004
vinde trenden och har direfter varit 6kande. Dock har en viss avmattning uppvisats de senare
aren. Avmattningen dr férmodligen ett resultat av att den globala hogkonjunkturen avstannat.

Samtidigt som flygtidsproduktionen Okat har antal haverier minskat (se figur 5).
Femairsmedelvirdet for haverier 1990 4r 46 och motsvarande siffra 2007 4r 24,8 vilket ar en
minskning med 46 procent. Trenden for antal haverier med brand uppvisar inte samma positiva
utveckling. Femarsmedelvirdet har under perioden 6kat med 17 procent. Dock uppvisas en
minskad trend under perioden. Forklaringen ir att inget haveri med brand intriffade 2007.

Sett under perioden har antal haverier per flygtimme stadigt minskat (se figur O0).
Femarsmedelvirdet har fran 1990 till 2007 minskat med 70 procent. Granskas femarsmedelvardet
for haverifrekvensen med brand si har en minskning skett med 36 procent. Ar 2007 var
femarsmedelvirdet 0,16. Minskningen per flygtimma ér ett resultat av att flygtidsproduktionen
Okat under perioden.

Den procentuella fordelningen av haverier med brand uppvisar en Okning. Hogsta virdet
uppvisades 2006 med 12,76 procent (se figur 7). Vid periodens borjan var femarsmedelvirdet
2,62 procent och i slutet av perioden 5,83 procent . Andelen haverier med brand har 6kat 6ver
tiden aven om antal haverier med brand per flygtimma minskat.

-12 -
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Trenden for antal omkomna inom svensk luftfart har minskat (se figur 8). Haveriet pa Milano-
Linate flygplatsen 2001 4r den enskilt svéraste olyckan da totalt 114 personer omkom. Ar 2003
utgor det bista dret da ingen omkom inom svensk luftfart. Ar 2000, 2005 och 2007 4r positiva ur
hinseendet att endast en person omkom under respektive ar.

Trenden f6r antal omkomna per flygning har minskat under perioden (se figur 9).
Femarsmedelvirdet har under perioden minskat med 71 procent. Ar 1990 var femarsmedelvirdet
3,2 omkomna per 100 000 flygningar, motsvarande siffra for 2007 ar 0,93. Milano-Linate olyckan
avspeglar sig tydligt i figur 9.

Antal landningar pa svenska flygplatser har minskat med 27 procent under perioden (se figur 10).
Antal transporterade passagerare har Okat trots att antal landningar minskat (se figur 11).
Forklaringen kan vara att kabinfaktorn Okat vilket medfért en storre mingd transporterade
passagerare per flygning.

Kommersiell IFR-trafik

Kapitlet behandlar sikerhetsutvecklingen inom kommersiell IFR-trafik under perioden 1990 —
2007 och omfattar:

e Haveri med svenskregistrerade litta och tunga flygplan inom:

o linjefart/charter

o kommersiellt bruksflyg, dar samhillsnyttiga operationer som polisflyg och
kustbevakning édr exkluderade

o taxiflyg

Ar 2007 producerades 426 008 flygtimmar, vilket 4r en 6kning med 31 procent jamfort med 1990.
Den kommersiella IFR-trafiken uppvisade en kraftig tillviaxt i slutet av 90-talet (se figur 12).
Tillvaxten stagnerade 2000 och darefter intriffade en tillbakaging. Utvecklingen vinde 2003 da
en Okning intriffade med tre procent jamfort med 2002.

Femars medelvirde for haverifrekvensen inom den kommersiella IFR-trafiken har minskat med
35 procent under perioden (se figur 13). Ar 2007 var femarsmedelvirdet 0,447 haverier per
100 000 flygtimmar. Trenden for haverier med brand uppvisar en positiv utveckling under
perioden. Det sista haveriet med brand inom den kommersiella IFR-trafiken under perioden var
Milano-Linate haveriet med 114 omkomna (se figur 14).

Eftersom antal transporterade passagerare Okade med 54 procent under perioden har antal
mojliga passagerare som kan exponeras vid ett haveri 6kat. Figur 15 visar genomsnittligt antal
passagerare per flygning under perioden. Diagrammet visar att antal exponerade passagerare
varierat kraftigt fran ar till ar. Variationen beror frimst pa slumpmassiga inflytelser. Férklaringen
ar att under vissa ar har bara ett haveri intriffat och da blir resultatet tillfilligheten av hur manga
som var ombord vid haveriet. Diagrammet ger dirfor ett felaktigt intryck att sidkerheten for
passagerarna varierat fran ar till ar.

-13 -
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Antal haverier inom den kommersiella IFR-trafiken har under perioden varierat mellan noll och
tre per 4r. Trenden ir svagt 6kande under perioden (se figur 16). Okningen av trenden fér antal
haverier ska jimféras med minskning av haverifrekvensen (se figur 13) vilket forklaras av Okat
antal flygtimmar 6ver perioden. Medelvirdet under perioden dr 1,72 haverier per dr. Under
perioden har 23 procent av haverierna intriffat med latta luftfartyg och 77 procent med tunga
luftfartyg.

Granskas haverier dir brand intriffat inom den kommersiella IFR-trafiken har alla intriffat vid
personbefordran. Fraktflyget har inte varit utsatt for nagot haveri under perioden. Inom
kommersiell IFR-trafik har brand intriffat vid 13 procent av alla haverier (se figur 17). Granskas
utfallet av haverier med brand visar statistiken att dessa intriffade 1992, 1993 och 1994. Efter
1994 har inget haveri orsakats av brand.

Som framgar av figur 18 uppvisas olika orsaker till haveri inom kommersiell IFR-trafik. Vanligast
ar fallskada och problem med landstill med vardera fyra haverier. Till fallskador riknas olyckor
dir nagon ombord faller och skadas sa pass allvarligt att hindelsen klassificeras som ett haveri. I
samtliga fall dir haveriorsaken ir fallskada har inga materiella skador intraffat. Antal fallskador
under perioden 1999 — 2007 har dock mer dn halverats jaimfért med perioden 1990 — 1998.
Problem med landstill uppvisar en omvind utveckling. Som fjirde orsak kommer haveri orsakat
av brand. Totalt utgor haverier orsakade av brand tio procent av alla hindelser under perioden.
Under perioden 1999 — 2007 intriffade inget haveri som orsakades av brand, dock férekommer
ett haveri dir brand intriffade som en konsekvens av kollision med ett annat luftfartyg i samband
med start.

Haveriorsak 1990 - 1998 | 1999 - 2007 Totalt
Fallskada 3 1
Problem med landstall 3
Avikning av rullbana 1
Brand

Forlorad kontroll i samband med landning
Islag av stjirt i samband med landning
Kollision med fordon i samband med taxning
Strukturell skada

Kollision med fordon i samband med taxning
Kollision med fast hinder i samband med taxning 1
Avikning av taxibana -
Kollision med annat luftfartyg i samband med start -
Isbildning -
Kollision med fordon pa stillastaende luftfartyg 1 -
Kollision med brygga 1

Islag av vingspets i samband med landning -
Kollision med hinder under flygning -
Hog sjunkhastighet i samband med landning -
Totalt 16 15

Fig. 18, Haveriorsaker inom kommersiell IFR-trafik 1990 — 2007
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INTERNATIONELLA OCH NATIONELLA REGLER
ICAO Annex 14

ICAO utger standarder och rekommendationer f6r riddningstjainst pa flygplats i
Chicagokonventionens Annex 14 kapitel 9. Brand- och riddningstjansten har som huvuduppgift
att ridda liv 1 samband med luftfartsolycka om denna intriffar inom flygplatsomradet och 1
inflygningssektorn ut till ett avstaind av 900 meter frin landningstroskel. Flygplatsens
riddningsstyrka skall kunna limna forsta hjilpen efter en intriffad olycka till dess ordinarie
sjukvardspersonal tar Gver detta ansvar och rdddningsstyrkan skall dven soka begrinsa de
materiella skadorna i samband med en luftfartsolycka. Riddningstjansten ska dessutom ingripa
vid brand och brandfara inom flygplatsomradet.

Kraven pa raiddningstjinsten ar baserad pa féljande statistik:

e cirka 70 procent av alla olyckor intriffar pa flygplatser

e cirka 90 procent av de olyckor som intriffar pa flygplatserna ir olyckor utan omkomna

*  personer ombord pa flygplan Gverlever upp till fyra minuter efter att brand uppstatt i
flygplan som anvinds inom kommersiell linjefart

*  ectt ingripande av riddningstjdnsten inom fyra minuter medfor att mojligheten att 6verleva
okar for de ombordvarande

Kravet pa flygplanstillverkarna dr att de ska tillverka luftfartyg som gar att evakuera pa 90
seckunder med endast halva antalet nédutgangar 1 funktion. Flygbolaget har krav pa sig att inte
lasta eller konfigurera kabinen pa ett siadan sitt att sikerheten paverkas vid en evakuering.
Flygbolaget ansvarar ocksd for att besittningen kontinuerligt trinas sa att de kan medverka vid
och underlitta evakueringen. Slutligen ska flygplatschefen se till att riddningstjinsten kan na
kritiska omradet inom angiven tid for att kunna paboérja riddningsinsatsen.

Bestimmelser f6r Civil Luftfart — Flygplatser (BCL-F)

Raddningstjansten 1 Sverige regleras genom Luftfartsstyrelsens foreskrifter Bestimmelser f6r Civil
Luftfart — Flygplatser (BCL-F), BCL-F 3.4. Regelverket ska tillimpas vid Oppen
instrumentflygplats vid tider da luftfart i fOrvirvssyfte bedrivs som omfattar transport av
passagerare med luftfartyg vars hogsta tillitna startmassa dr 10 000 kg eller hogre eller vars
godkinda kabinkonfiguration dr inrittad f6r befordran av 20 eller fler passagerare, utom i de fall
da samtliga ombordvarande tillhér nagon av foljande kategorier:

e besittningsmedlemmar

e anstallda i flygforetaget

e representanter for en myndighet med uppdrag i samband med flygningens genomforande
*  personer som ir nédvindiga med hinsyn till medford last

Utover de krav som framgir av BCL-F 3.4 kan ytterligare krav stillas i den kommunala
riddningstjinstplanen.

Insatstid

Insatstiden utgbrs av den tid dd flygplatsens brand- och raddningstjanst har erhallit larmsignal
fram till dess att raddningsfordon, med kapacitet att avge slickmedel med en tomningshastighet
som uppgar till minst 50 procent av den féreskrivna, har natt skadeplatsen och inlett slick- och
riddningsarbete. Berdkningen for insatstid dr baserad pa kravet pa hur lang tid det ska ta att
utrymma ett luftfartyg. En annan faktor dr genombrianningstiden. Beridkningarna ar baserade pa
genombrinningstiden for aluminium, som har varit det vanligaste materialet att konstruera
luftfartyg med.

-15-
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Den genomsnittliga genombrinningstiden f6r 1 mm aluminiumplat ar 30 sekunder. Genom att
kombinera flera lager och olika typer av flamskyddande material fo6rlings genombrinningstiden.
Studier' gjorda av Airbus Industries i samband med konstruktionen av Airbus 380 har péavisat
genombrinningstider upp till 15 minuter dir kombinationer av aluminium och glasfibermaterial
anvands. Luftfartyg konstrueras med andra normer och material nu jaimfért med tiden da kravet
90 sekunders insatstid beridknades. Sannolikt har den tekniska utvecklingen vad avser
konstruktion och material positivt paverkat genombrinningstiden.

Enligt BCL-F kapitel 3.4 moment 6.2 bor insatstiden inte overstiga 90 sekunder till den lingst
bort beligna baninden och far inte 6verstiga 120 sekunder inom firdomradet. Insatstiden giller
vid goda sikt- och filtytférhallanden. Luftfartsstyrelsen har moijlighet att medge avsteg till
ovanstaende tider. Sidant medgivande begrinsas till en insatstid av hogst tre minuter. Tiden
mellan forsta riddningsfordon och efterféljande fordon far inte 6verstiga en minut.

Flygplatskategori

Enligt BCL-F kapitel 3.4 moment 7.1 ska riddningstjinsten dimensioneras med hinsyn till
storleken pa de luftfartyg som anvinder flygplatsen och trafikfrekvensen med dessa. Hogre
flygplatskategori medfor siledes storre krav pa antal brandman, fordon och mingden slickmedel.
Under forutsedda perioder med trafik med mindre luftfartyg an dem som utgjort underlag for
flygplatskategorin, fiar rdddningstjinsten dimensioneras enligt den flygplatskategori som
motsvarar den aktuella trafiken under perioden oberoende av antal flygplanrorelser. En eventuell
nedklassning ska publiceras.

Flygplatskategori | Flygplanets totala lingd Storsta utvindiga kabinbredd
B1 Intill 9 meter 2 meter
B2 9 m —intill 12 meter 2 meter
B3 12 m —intill 18 meter 3 meter
B4 18 m — intill 24 meter 4 meter
B5 24 m — intill 28 meter 4 meter
B6 28 m — intill 39 meter 5 meter
B7 39 m — intill 49 meter 5 meter
B8 49 m — intill 61 meter 7 meter
B9 61 m — intill 76 meter 7 meter

Fig. 19, Fhgplatskategori

Riddningsstyrkans sammansittning

Enligt BCL-F kapitel 3.4 moment 10.2.1 ska bemanningen av riddningsstyrkan vid en flygplats
vara baserad pa maximal flygvikt. Tva brandman krivs vid operationer med MTOM mindre dn
18 001 kg. Har luftfartyget en MTOM mellan 18 001 — 27 000 kg krivs tre brandmin, vid 27 001
— 100 000 kg krivs 4 brandmin och med MTOM storre dn 100 000 kg krivs 6 brandmain.
Riddningsstyrkan ska alltid minst ha sidan storlek och sammansittning att ingdende fordon och
utrustning kan bemannas och anvindas i full utstrickning.

Fordon f6r riddningstjanst

Krav pa fordon for riddningstjanst regleras i BCL-F kapitel 3.4 moment 11.1. Dir framgar att
fordon som ingar i riddningstjinsten ska vara av sadant utférande att féreskrivna personal- och
slackresurser pa kortast mojliga tid kan transporteras till en haveriplats inom riddningstjinstens
ansvarsomrade. Antal fordon och typ av fordon ir beroende av den mingd slickmedel som ska
medféras och kravet pa tomningshastighet pa minst 50 procent av den féreskrivna.

Fordon for riddningstjanst delas in i tva typer, tungt riddningsfordon och fordon fér snabb
utryckning. Kravet pa ett sirskilt fordon for snabb utryckning erfordras endast om kravet pa
insatstid inte uppfylls med ndgot av flygplatsens tunga fordon. Huvudsyftet med detta fordon dr

! Presentation vid “International Forum on Airport Emergency and Risk Management — 2005”
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att snabbt komma till skadeplatsen f6r bedomning av liget och en forsta insats. Fordon for snabb
utryckning ska ha en acceleration med erfordetlig last fran stillastiende till 80 kilometer/h inom
hogst 25 sekunder och en toppfart av minst 100 kilometer/h. Fordonet fir utgdras av tungt
brandfordon om detta uppfyller angivna prestandavirden. Ovriga fordon ska ha en acceleration
med full last frin stillastdende till 80 kilometer/h inom hogst 45 sekunder, en korhastighet pa
belagd horisontell vig av minst 80 kilometer/h och en toppfart av minst 100 kilometer/h. De ska
tillita en statisk sidolutning av ca 28 grader utan att tippningsrisk uppstar. Fordonen ska ha ett
utférande som oberoende av arstid mojliggor siker framkomlighet och insats med full last inom
det geografiska ansvarsomradet for flygplatsens riddningstjanst.

Flygplatskategori B1 och B2 kriver inga riddningsfordon. Kategori B3 kriver ett fordon for
snabb utryckning. Flygplatskategori B4 och B5 kriver ett tungt riddningsfordon och ett fordon
for snabb utryckning. Flygplatskategori B6 och B7 kriver tva tunga riddningsfordon och ett
fordon for snabb utryckning. For flygplatskategori B8 och B9 far antal tunga raddningsfordon
avpassas med hdnsyn till lokala forhallanden och sa att kraven pd framkomlighet, mingd
slickmedel, témningshastighet uppfylls. Flygplatskategori B8 och B9 ska ha ett fordon f6r snabb
utryckning.

Slackmedel

Enligt BCL-F kapitel 3.4 moment 12.1.1 ska skumvitskor som anvinds av riddningstjansten vara
provade och svara mot kraven for skumvitska A eller B. Minsta erforderliga mingd vatten for
skumframstillning ska svara mot:

a) kraven f6r skumvitska A eller
b) kraven f6r skumvitska B eller
¢) en kombination av dessa skumvitskor.

Som kompletterande slickmedel ska kaliumpulver anvindas. Som tomningshastighet fir den
sammanlagda tomningshastigheten for riddningsfordonen riknas. Reserviérrad av skumvitska
och kompletterande slickmedel ska finnas tillgingligt pa flygplatsen. Storleken av reservforradet
ska motsvara minst den mingd skumvitska som erfordras f6r skumframstillning med erforderlig
vattenmangd enligt nedanstiende tabell. Reservforradet av kompletterande slickmedel ska
motsvara minst den mingd som erfordras enligt nedanstiende tabell. Om det finns en kommunal
riddningskar inom godtagbart avstand frin flygplatsen, far reservforradet helt eller delvis forvaras
dar.

Mingden slickmedel som krivs for att slicka brand f6r en viss storlek av luftfartyg beriknas
enligt matematiska formler. Dessa finns specificerade 1 ICAO Doc 9137-ANI898, Airport Service
Manual Part 1, Rescue and fire fighting.

Skumvitska A Skumvitska B Kompletterande
. slickmedel

Flygplatskategori — - — -

Vatten | Témningshastighet | Vatten | Tomningshastighet | K-pulver Na-pulver

Q) (L/min) 0] (L/min) ko) (ko)

B1 350 350 230 230 24 45
B2 1000 800 670 550 24 90
B3 1800 1300 1200 900 90 135
B4 3600 2600 | 2400 1800 90 135
B5 8 100 4 500 5400 3000 120 180
B6 11 800 6 000 7900 4 000 150 225
B7 18 200 7900 | 12100 5300 150 225
B8 27 600 10800 | 18 400 7200 150 225
B9 36 700 13 500 | 24 500 9 000 150 225

Fig. 20, Slickmedel
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Kritiskt omride

Kritiskt omride dr ett koncept framtaget for att ridda liv pa passagerare och besittning.
Konceptet skiljer sig fran andra koncept genom att det inte utgar fran att branden helt och hallet
ska slickas, utan endast att kontroll ska erhallas 6ver omriadet som dr noédviandigt for att
sikerstalla evakueringen och ridda de ombordvarandes liv.

Teoretiskt kritiskt omrade (A4) avser omradet kring ett luftfartyg inom vilket en brand maste
kontrolleras for att mojliggora evakuering av de ombordvarande. Omradet ar beroende pa
storleken pa luftfartyg som trafikerar flygplatsen. Storleken pa omradet ar framtaget genom
praktiska prov och bestimmer hur mycket slickmedel en flygplats ska ha. Slickmedlet ska ricka
till att erhalla kontroll 6ver branden inom omradet. Formeln fér teoretiskt kritiskt omrade
beriknas enligt nedanstaende tabell dar L. utgor luftfartygets totala lingd och I/ maximal
kabinbredd.

Lingd Teoretisk kritiskt omrade (A1)
L<12m L*@12m+ W)
12m<L<18m | L*(14m+ W)
18m<L<24m | L*17m+ W)

L>24m L*(30m+ W)

Fig. 21, Berdkning av teoretiskt fritiskt omride

Teoretiskt kritiskt omrade ska inte forvixlas med praktiskt kritiskt omride (A,). Praktiskt kritiskt

omrade har genom statistiska berdkningar definierats som 66,7 procent av det teoretiskt kritiska
omradet (A).

A,= 0,667 * A,

Sldickmedel for praktiskt teoretiskt omride

Den mingd slickmedel (0,) som gér at for att slicka en brand i det praktiska omradet beridknas
enligt nedanstiende formel dar A, utgor praktiskt kritiskt omride, R utgor piforelsemiangd av
slickmedel och T utgér tomningshastighet. Skumvitska B, som ir filmbildande, anvinds av
riddningstjanst pd flygplats. Konstanten fér paférelsemingd av skumvitska B dr 5,5 liter per
minut och for skumvitska A 8,2 liter per minut. Konstanten for tomningshastigheten ir en
minut, vilket 4r kontrolltiden.

O, =A*R*T
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Den mingd slickmedel som krivs for att slicka branden (Q) beriknas enligt nedanstiende formel
dir 0, utgdr den mingd slickmedel som gar at for att erhalla kontroll 6ver branden 1 kritiska
omradet och 0, utgdér den mingd slickmedel som gar at for att fortlopande halla branden nere
eller helt slicka branden. Kontroll av branden sidgs vara uppniadd da branden inom det kritiska
omradet ar reducerad med 90 procent. Volymen (), ir en procentuell mingd av (O, och varierar
fran noll till 190 procent.

Faktorer som paverkar Q, ar:

e luftfartygets MTOM

*  maximalt antal passagerarplatser

*  maximal brinslekapacitet

e erfarenheter fran tidigare haverier med brand

0=0,+0,

Flygplatskategori Q, (procent av Q)

Bl 0
B2 27
B3 30
B4 o8
B5 75
B6 100
B7 129
B8 152
B9 170
B10 190

Fig. 22, Berikning av QO

Berikningen enligt ovanstiende formler ger teoretisk mingd slickmedel per luftfartyg. Den
praktiska mangd som gar it paverkas av flertalet okdnda variabler som rader vid varje aktuellt
haveritillfille.

Bestimmelser f6r Civil Luftfart — Driftbestimmelser (BCL-D)
Luftfart i forvirvssyfte 1 linjefart och luftfart i icke regelbunden trafik

Antal brandslickare dr styrt av antal sittplatser for passagerare enligt figur 23. Av de
ombordvarande brandslickarna ska minst en vara placerad i férarutrymmet och minst en vara
placerad i eller i omedelbar anslutning till varje pentryutrymme. Minst en ska vara placerad i varje
passagerarutrymme som 4r avskilt fran forarutrymmet och som inte édr litt atkomligt for
flygbesittningen. Av totalt antal brandslickare ska minst tva innehalla slickmedlet halon. I
torarutrymmet far brandslickare av pulvertyp inte installeras.

Antal sittplatser f6r Minsta antal
passagerare i flygplanet | brandslickare

7 - 30
31-60
61 -200
201 - 300
301 - 400
401 - 500
501 - 600

O ~J N Ul A~ WD -

601 eller fler

Figur 23, Minsta antal brandslickare
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Kommersiellt bruksflyg

Fhgplan

Vid kommersiellt bruksflyg med flygplan ska minst en av brandslickarna vara placerad i
férarutrymmet och minst en vara placerad i varje passagerarutrymme, avskilt fran férarutrymmet.
I férarutrymmet far inte brandslidckare av pulvertyp installeras.

Helikopter

Vid kommersiellt bruksflyg med helikopter ska minst en av brandslickarna vara placerad i
pilotutrymmet och vara av typ halon. Minst en brandslickare ska vara placerad i vatje
passagerarutrymme som ar avskilt fran pilotutrymmet och som inte ar latt atkomligt for
flygbesittningen.

Privatflygning

Fhgplan
Vid privatflyg med flygplan ska luftfartyget vara utrustat med bérbar brandslickare av limplig typ
for anvindning i flygplan. Brandslickaren far inte fororsaka farlig férorening av kabinluften.

Helikopter

Vid privatflyg med helikopter ska luftfartyget vara utrustat med bérbar brandslickare av godkind
typ for anvindning i helikoptrar. Brandslickaren far inte férorsaka farlig férorening av
kabinluften. Minst en brandslickare ska vara placerad i forarutrymmet och minst en ska vara
placerad i varje passagerarutrymme som dr avskilt frain forarutrymmet och som inte dr latt
atkomligt for flygbesittningen.

Divergenser 1 krav

Krav pa slickutrustning i luftfartyg regleras i BCL-D och skiljer sig at beroende pa
verksamhetsform.

Kommersiellt bruksflyg

Sker verksamheten med helikopter anges att minst en brandslickare ska vara placerad i
pilotutrymmet och vara av typ halon.

Ske verksamheten med flygplan anges att minst en brandslickare sak vara placerad 1
férarutrymmet och far inte vara av pulvertyp.

Privatflygning

Sker verksamheten med helikopter anges att minst en brandslickare av godkind typ ska vara
placerad i férarutrymmet och minst en vara placerad i varje passagerarutrymme som ar avskilt
fran forarutrymmet.

Sker verksamheten med flygplan anges att luftfartyget ska vara utrustad med brandslickare av
limplig typ. Det finns ingen angivelse var brandslickaren ska vara placerad.

Halon

For linjefart och charter samt bruksflyg med helikopter framgar att brandslickare med slickmedel
halon ska vara installerad. Enligt 12 § foérordning (2007:846) om fluorerade vixthusgaser och
ozonnedbrytande dmnen 4ar det forbjudet att yrkesmissigt tillverka, Overlata eller saluhalla
handbrandslickare som innehaller haloner och éterfylla handbrandslickare med haloner. Genom
ett undantag i 18 § anges att haloner far anvindas i eller vid installation av fasta
brandslickningsanordningar som ér placerade 1 luftfartyg. Det framgar inte om en
handbrandslickare dr att betrakta som en fast brandslickningsanordning eller inte.

-20-



4.4
4.4

4.4.2

4.4.3

4.4.4

445

4.4.6

447

448

LUFTFARTSSTYRELSEN Rapport 2008:22

Krav pa insatstid
ICAO Annex 14

Enligt ICAO Annex 14 kapitel 9.2 paragraf 9.2.21 ska insatstiden till den lingst bort beligna
banidnden inte Overstiga 180 sekunder vid goda sikt- och filtytférhallanden. Paragraf 9.2.22
rekommenderar att insatstiden inte bor overstiga 120 sekunder. I paragraf 9.2.23 rekommenderas
att insatstiden inte bor 6verstiga 180 sekunder till nagon del pa firdomradet. Tiden mellan férsta
riddningsfordon och efterfoljande fordon far inte overstiga 60 sekunder.

Kanada

Kanada har implementerat krav pa riddningstjanst genom Canadian Aviation Regulations CAR Part
I Subpart 3. Forsta riddningsfordon ska na mitten av aktiv rullbana som ir belagen lingst bort
inom 180 sekunder. Insatstiden giller vid goda sikt- och filtytférhallanden. Inom 240 sekunder
ska resterande riddningsfordon nd samma punkt.

USA

USA har implementerat krav pa raiddningstjanst genom Federal Aviation Regulations Part 139. Forsta
riddningsfordon ska na mitten av aktiv rullbana som ir beligen lingst bort inom 180 sekunder.
Insatstiden giller vid goda sikt- och filtytférhallanden. Inom 240 sekunder ska resterande
riddningsfordon na samma punkt.

England

England har implementerat krav pa riddningstjanst genom CAP 168 Licensing of Aerodrome. Enligt
CAP 168 bor insatstiden inte Gverstiga 120 sekunder till den lingst bort beldgna baninden samt
plattor och taxibanor for férsta riddningsfordon och far inte 6verstiga 180 sekunder. Insatstiden
giller vid goda sikt- och faltytférhallanden.

Danmark

Danmark har implementerat krav pa raddningstjanst genom BL 3-9, Bestemmelser om brand- og
resningstjeneste. Enligt paragraf 6.3.3 ska insatstiden inte 6verstiga 180 sekunder inom firdomradet.
Insatstiden giller vid goda sikt- och filtytférhallanden.

Norge

Norge har implementerat krav pa riddningstjinst genom BSL E 44, Foreskrift om brann- og
redningstjeneste. Enligt paragraf 11 bor insatstiden inte 6verstiga 90 sekunder inom fairdomradet och
far inte Overstiga 120 sekunder. Insatstiden giller vid goda sikt- och filtytférhallanden.

Finland

Finland har implementerat krav pa riddningstjinst genom AGA M3-11, Lentoaseman
pelastustoiminnan jarjestaminen. Inom 180 sekunder ska férsta riddningsfordon na haveriplatsen
inom manéveromridet och leverera slickmedel med minst 50 procent av specificerad
tomningshastighet. Inom 240 sekunder ska 100 procent av specificerat krav pa tomningshastighet
levereras.

Australien

Australien har implementerat krav pa riddningstjanst genom Civz/ Aviation Safety Regulation CASR
Part 139. Insatstiden till den lingst bort beligna baninden ska inte 6verstiga 180 sekunder vid
goda sikt- och faltytférhallanden. Rekommendationen ar att insatstiden inte bor Gverstiga 120
sekunder. Vidare rekommenderas att insatstiden inte bor 6verstiga 180 sekunder till ndgon del pa
firdomradet.
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Hindelserapportering

Inom flyget har ett system utvecklats for rapportering av incidenter, ocksa kallat storningar. En
storningsrapport ska skrivas nar en hindelse intriffat som har eller skulle kunna ha paverkat
flygsikerheten. Risken for att en viss handelse ska intriffa kan upplevas som lig men kan under
andra omstindigheter vara mycket hég. En hindelse kan avse ett driftsavbrott, en defekt, ett fel
eller en annan onormal omstindighet. Rapportering ska ske inom 72 timmar till
Luftfartsstyrelsen.

Haverier med dodlig utgang

Allvarliga tillbud och haverier

Storningar

1

Rapporteringsvillighet

Fig. 24, Hindelsepyramid, Svensk lufifart, linjefart/ charter 1989 — 2007

Inom flyget klassificeras hindelser utifrin deras allvarlighetsgrad. Hindelsernas allvarlighetsgrad
kan liknas som en pyramid dir hindelser med lag risk dterfinns i pyramidens bas och allvarliga
hindelser i pyramidens topp (se figur 24). Storleken mellan de olika hindelserna ir grundad pa
empirisk data. Under aren 1989 — 2007 var fordelningen 30 allvarliga tillbud och haverier pa ett
haveri med dodlig utgang inom linjefart och charter. Av dessa 30 allvarliga tillbud och haverier
intriffade 3 300 handelser med ldgre risk.

Syftet med storningsrapporteringen dr att samla in, utreda och analysera hindelser och att
anvinda informationen for att hoja flygsidkerheten. Kinnedom om problemomriden ska spridas
till alla organisationer, foretag och utovare. Syftet dr inte att férdela skuld eller ansvar.

Signifikansen i de stodjande eller korrigerande atgirder som bla. grundas pa rapporterade
hindelser till Luftfartsstyrelsen blir bittre med ett storre underlag. For att bedriva ett
framgangsrikt flygsikerhetsarbete krivs god rapporteringsvillighet fran luftfartens aktorer.
Rapporteringsvilligheten i Sverige dr god men kan alltid bli bittre.

Fran 1 juli 2007 giller nya foreskrifter i Sverige enligt Europaparlamentets och radets direktiv
2003/42/EG av den 13 juni 2003 om rapportering av hindelser inom civil luftfart’ .
Foreskrifterna giller for piloter, flygledare, konstruktorer, verkstader, flygplatspersonal med flera,
som ska rapportera hindelser som de noterat vid utdvandet av sina funktioner.

For att 6ka skyddet for den som rapporterar har den svenska sekretesslagstiftningen dndrats.
Rapportoren blir skyddad samtidigt som noédvindigt informationsutbyte blir méjligt mellan
behoriga luftfartsmyndigheter.

2 EUT L 167, 4.7.2003, s. 23, Celex 3200310042
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HAVERIER
Haverier med brand 1990 - 2007

Kapitlet behandlar haverier med brand inom svensk luftfart 1990 — 2007. Hindelserna ar
kategoriserade 1 fem grupper relaterade till 6verlevnadsaspekten.

e Gruppl Haveri dir alla omkom

e Grupp2 Haveri ddr nagra 6verlevde

e Grupp3 Haveri dir alla 6verlevde men nagra erholl allvarliga skador
*  Grupp 4 Haveri dir nagra erh6ll lindriga skador

*  Gruppb Haveri dir inga erholl skador

Handelserna ar klassificerade 1 vilken fas brand intraffat.

e FasA Brand intriffade under flygning

e FasB Brand intriffade vid nedslag

e TFasC Brand intriffade pa marken men inte relaterat till nedslag
Grupp 1

Haverier inom grupp 1 dr mest frekvent forekommande (se figur 25). Totalt intriffade tio
haverier inom grupp 1. Av 128 personer omkom 16 besittningsmedlemmar och 111 passagerare.

Studien visar att atminstone en person avled som ett resultat av brand. Piloten erhéll 60-
procentiga brinnskador och avled 16 dagar efter olyckan. Vid fyra haverier har det inte med
sikerhet varit mojligt att avgéra om dodsorsaken var brand eller de retardationskrafter som
uppstod i1 samband med hindelsen. Kinnetecknande fér haveri inom grupp 1 dr att
ombordvarande utsitts for stora retardationskrafter i samband med nedslaget. Storleken pd de
retardationskrafter som uppstir medfoér att Overlevnadsaspekten idr lig dven om brand inte
intraffar. Som ett resultat av de stora krafter som intriffade i samband med haveri inom grupp 1
har alla luftfartyg erhallit sidana skador att resultatet blivit ett totalhaveri. En vanlig orsak till att
brand intraffar ar att brinsletanken brister och brinsle licker ut och antinds, oftast av hetta frin
motor och avgassystem eller gnistbildning.

Brand intréiffade 1 samtliga fall vid nedslag inom grupp 1. Tre haverier intriffade vid start, tre vid
landning, tre vid strickflygning och ett vid avancerad flygning.

Grupp 2

Under perioden 1990 — 2007 intriffade tva haverier inom grupp 2. Av totalt nio personer som
omkom var tre besittningsmedlemmar och sex passagerare.

Studien visar att en person avled och en blev allvarligt skadad av de retardationskrafter som
uppstod i samband med haveriet. Vid ett haveri har det inte med sikerhet varit méjligt att avgora
om dodsorsaken var ett resultat av brand eller av retardationskrafterna.

Haverier inom grupp 2, i likhet med grupp 1, kinnetecknas att ombordvarande utsatts for stora
retardationskrafter 1 samband med nedslaget. Sannolikheten att 6verleva blir lig 4ven om brand

inte intraffar eller om den slicks. Alla haverier inom grupp 2 har varit totalhaveri.

Vid intriffade haverier har brand uppstatt i samband med nedslaget. Ett haveri intriffade vid
start och ett vid strickflygning.
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Grupp 3

Under perioden intriffade inget haveri 1 grupp 3.

Grupp 4

Under perioden 1990 — 2007 intriffade tva haverier inom grupp 4. Av tva inblandade
besittningsmedlemmar erholl en person lindriga skador och en inga skador.

Studien visar att en person erholl littare brinnskador av den brand som intriffade vid nedslaget.
Branden intriffade nir brinsle lickte ut och antindes.

Vid samtliga haverier har luftfartyget erhallit sidana skador att utgingen blivit totalhaveri.
Retardationskrafterna 1 samband med markkontakt har i samtliga fall varit mattliga till stora. Vid
bada haverierna har brand intriffat vid nedslag eller kort tid darefter.

Bigge haverierna intriffade vid start.

Grupp 5

Under perioden 1990 — 2007 intriffade nio haverier inom grupp 5. Ingen av de 234 inblandade
personerna skadades.

Studien visar att brand intrdffade vid fyra haverier i samband med nedslaget. De ombordvarande
utsattes for ringa retardationskrafter vid samtliga tillfallen.

Vid fyra tillfallen uppstod brand pa marken. Tva brinder intriffade i motorutrymmet, en till f6ljd
av lasta bromsar och en av kortslutning.

Ett haveri intriffade i luften med efterfoljande nédlandning, som endast resulterade i begrinsade
skador pd luftfartyget.

Vid intriffade haverier inom grupp 5 har ett intriffat vid motorstart, ett vid taxning, fyra vid start,
ett vid strickflygning, ett vid hovring och ett vid landning.
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INSATSTID VID HAVERI MED BRAND

Syftet med studien ar att kartligga faktiska insatstider vid haverier inom svensk kommersiell IFR-
trafik under perioden.

1992-09-21, Umea flygplats, IAI 1124 Westwind

Flygtrafikledningen som observerade hindelsen utloste haverilarm. Pa grund av att hindelsen
intriffade under lag fart kunde luftfartyget stannas innan slutet av rullbanan. Evakuering av de
fem passagerarna paborjades 15 sekunder efter att luftfartyget stannat. Besittningen bestod av tva
personer. Brand intriffade i motorn och i brinsle som rann ut pa rullbanan dir luftfartyget
stannade. Orsaken till antindningen var att de delar som slungades ut frin motorn vid haveriet
slet av huvudbrinsleslangen varvid brinsle under hogt tryck sprutade ut i motorutrymmet och
ner pa rullbanan. Brinslets antindes sedan av gnistor och heta metalldelar frin motorn.

Meteorologiska uppgifter

Vind 160° / 0 knop
Sikt > 10 kilometer
Moln 4/8 1600 fot

7/8 6000 fot
Temp 11°C/7°C
Lufttryck QNH 1028 hPa
Hindelse Klockslag Tid
Luftfartyget pabotjar starten 14:33:00 | +00:00:00
Héger motors lagtryckskompressor havererar 14:33:10 | +00:00:10
Flygtrafikledningen meddelar befilhavaren att det brinner 14:33:20 | +00:00:20
Flygtrafikledningen larmar riddningstjinsten 14:33:30 | +00:00:30
Riddningstjansten anlidnder till luftfartyget 14:35:00 | +00:02:00
Branden slickt 14:35:20 | +00:02:20
Insatstid 90 sekunder

Fig. 26, Héndelseforlopp haveri 1992-09-21, Umea flygplats
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1993-11-24, Képenhamns flygplats, McDonnell Douglas DC-9/MD-87

Branden brot ut i ett elskap i den bakre delen av kabinen. Befilhavaren beslot att fortsitta
taxningen eftersom avstandet var kort till bryggan. Befilhavaren begirde riddningsfordon av
flygtrafikledningen. Vid forsta begiran fran befilhavaren larmades inte riddningstjansten. Forst
vid nista begiran larmade flygtrafikledningen riddningstjinsten. Efter framkomst till bryggan
evakuerades passagerarna ur luftfartygets frimre och bakre utgangar. Ingen av besittningen eller
passagerarna var 1 behov av likarvird efter hindelsen. En brandman erholl littare skador i
samband med att skyddsmasken lossnade under slickningsarbetet.

Meteorologiska uppgifter

n/a

Hindelse Klockslag Tid

Luftfartyget landar 17:45:52 | +00:00:00
Kabinpersonalen larmar befilhavaren om brand 17:51:20 | +00:05:28
Luftfartyget angor bryggan 17:52:50 | +00:06:58
Befilhavaren begir riddningsfordon av flygtrafikledningen #1 17:54:05 | +00:08:13
Befilhavaren begir riddningsfordon av flygtrafikledningen #2 17:55:12 | +00:09:20
Flygtrafikledningen larmar riddningstjansten 17:55:43 | +00:09:51
Forsta riddningsfordon anlinder till luftfartyget 17:58:20 | +00:12:28
Alla riddningsfordon har anlint till luftfartyget 18:01:00 | +00:15:08
Lokala riddningstjinsten anlinder till luftfartyget 18:04:00 | +00:18:08
Branden slickt 18:15:00 | +00:29:08
Insatstid 157 sekunder

Fig. 27, Héindelseforlopp haveri 1993-11-24, Kopenhamn fhgplats

1994-10-25, Porto Santo, McDonnel Douglas DC-9/MD-83

Hjul nummer tva pa vinster huvudstall lastes och exploderade. Brand uppstod och kunde slickas
efter cirka en minut av bolagets tekniker tillsammans med raddningstjdnsten pa flygplatsen.
Bolagets interna utredning visade att branden borde ha kunnat slickas snabbare med effektivare
slackningshjilpmedel.

Meteorologiska uppgifter

n/a
Hindelse Klockslag Tid
Tidsuppgifter saknas n/a n/a
Insatstid n/a

Fig. 28, Héindelseforlopp haveri 1994-10-25, Porto Santo flygplats
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2001-10-08, Milano-Linate flygplats, McDonnel Douglas MD-87

En MD-87, som hade pabérjat littningen, kolliderade med en Cessna 525 affirsjet. Cessnan
delades 1 tre delar och fattade eld. MD-87 littade och fl6g i cirka tio sekunder innan det ater tog
mark i slutet pa rullbanan. Darefter kasade luftfartyget pa marken drygt 500 meter innan det med
en fart av cirka 260 kilometer/h kolliderade med en byggnad for bagagehantering. Vid kollisionen
fattade delar av flygplanet och byggnaden eld. Vid olyckan omkom samtliga personer ombord pa
de inblandade luftfartygen samt fyra personer som befann sig i1 byggnaden. Resultatet av
obduktionen visar att inga omkom till f6ljd av den brand som uppstod. Obduktionen visade att
samtliga 1 besittningen och alla passagerare ombord pi MD-87:an omkom av de
retardationskrafter som uppstod i samband med kollisionen med byggnaden. Resultatet av
obduktionen av de ombordvarande i Cessnan visade att en passagerare omkom av de
retardationskrafter som uppkom i samband med kollisionen. Obduktionen av den andra
passageraren visade pa inhalerade rékgaser. Dock fastslar obduktionen att dodsorsaken var en
kombination av retardationskrafter och rok. Obduktionen av de bdda piloterna visade att
dodsorsaken foérmodligen var en kombination av retardationskrafter och brand. Obduktionen
visade att sannolikt inga av de ombordvarande pa Cessnan var i livet tre minuter efter kollisionen,
och dven om en raddningsinsats hade initieras omedelbart skulle sannolikheten f6r 6verlevnad ha
varit mycket liten.

Meteorologiska uppgifter

Vind 0° / 0 knop

Sikt < 200 meter (RVR)
Vider Dimma

Moln 8/8 100 fot

Temp 17°C / 16° C

Lufttryck ~ QNH 1013 hPa

Hindelse Klockslag Tid

MD-87 pabdétjar start 06:09:37 | +00:00:00
MD-87 kolliderar med Cessnan pa rullbanan 06:10:21 | +00:00:44
MD-87 kolliderar med byggnad 06:10:38 | +00:01:01
Riddningstjdnsten blir larmad om att det brinner i en byggnad 06:12:00 | +00:02:23
Forsta riddningsfordon anlinder till MD-87 06:17:37 | +00:08:00
Cessnan hittas pa rullbanan 06:36:50 | +00:27:13
Forsta riddningsfordon anlinder till Cessnan 06:39:10 | +00:29:33
Insatstid till MD-87 337 sekunder
Insatstid till Cessna 525 1630 sekunder

Fig. 29, Héindelseforlopp haveri 2001-10-08, Milano-Linate flygplats

Berikning av insatstid utgar fran nir riddningstjinsten larmades forsta gingen om branden 1
byggnaden.
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Bedémning av insatstid

Inom svensk kommersiell IFR-trafik 1990 — 2007 intriffade fyra haverier med brand. Tre
haverier intriffade utanfér Sverige. Haverierna skedde i Danmark, Portugal och Italien. Haveriet
som intriffade i Sverige skedde 1992 pa Umea flygplats.

Krav pa riddningstjanst regleras av luftfartsmyndigheten i respektive land. Figur 22 visar vilka
insatstider som giller 1 respektive land. Tid for insats géller vid goda sikt- och faltytférhallanden.
Figur 30 visar dven faktisk insatstid vid respektive haveri.

Haveri Datum Land Gillande insatstid | Faktisk insatstid
Umed 1992-09-21 | Sverige 120/90 sekunder 0 90 1
Ko6penhamn 1993-11-24 | Danmark | 180 sekunder 0 1
Porto Santo 1994-10-25 | Portugal | 180/120 sekunder |0 120 1
OKANT
Milano-Linate | 2001-10-08 | Italien 180 sekunder 0 1
0

Fig. 30, Faktisk insatstid vid haveri

Figur 30 visar att vid tva tillfillen uppfylldes gillande insatstid. Analys av insatstiden vid haveriet
pa Umea flygplats visar att den gillande insatstiden pa 120 sekunder uppfylldes. Vid haveriet
radde goda meteorologiska foérhallanden. Sikten var 6ver tio kilometer och rullbanan var torr. Vid
dessa forhallanden har riddningstjansten mojlighet att rycka ut med hogsta mojliga hastighet utan
att behéva ta hansyn till sikt och faltytforhallanden.

Vid haveriet pa Képenhamns flygplats tog det lang tid innan riaddningsinsatsen kunde paborjas.
Bidragande till den sena riddningsinsatsen var att flygtrafikledningen inte i forsta skedet larmade
nir befilhavaren pakallade behov av riddningstjinst. Forst vid andra papekandet av befilhavaren
larmades raddningstjansten. Forseningen av larmet medférde dock inte att nagra personer
ombord skadades av brand eller rok. Mojligtvis kunde de materiella skadorna ha begrinsats vid
en snabbare insats.

Vid haveriet pa Porto Santo flygplats saknas information om insatstid och meteorologiska
férhillanden. Utredningen av haveriet visar att raddningstjanstens utrustning var undermalig
vilket forsvirade slickningsarbetet.

Vid haveriet pa Milano-Linate flygplatsen radde mycket daliga meteorologiska forhallanden.
Sikten (RVR) var mindre dn 200 meter vilket var en bidragande faktor till att haveriet forst inte
uppmarksammades. Sikten var dven en bidragande faktor till att det dréjde nistan 30 minuter
innan affirsjeten hittades pa rullbanan. Faltytforhallanden pa rull- och taxibanan paverkade inte
insatstiden ndmnvirt. Utredningen av haveriet visar att ingen av de omkomna avled som ett
resultat av brand eller rok. Riaddningsarbetet forsvarades av den kraftiga brand som uppstod 1
luftfartyget och i den byggnad som luftfartyget kolliderade med. Pa grund av den ovisshet som
radde tog det tid innan riddningstjinsten kunde paboérja slickningen av branden. Den linga
insatstiden bedéms dock inte orsakat att nagon omkom.

Ingen information finns tillginglig rérande tid for evakuering vid haveriet pa Umeda och
Kopenhamn flygplats. Det har inte varit mojligt att ta del av de meteorologiska forhallanden som
radde vid haverierna pa Képenhamn- och Porto Santo flygplats vilket medfor att insatstiden inte

kan bed6émas utifran meteorologiska forhallanden.

Utredningarna av haverierna visar att ingen omkom som ett resultat av f6rdréjd insatstid.
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HAVERIPLATS

Kapitlet behandlar haverier inom svensk luftfart 1998 — 2007 oavsett haveriplats. Hindelserna ar
kategoriserade i tva grupper relaterade till kraven for raddningstjanst i BCL-F.

J Grupp A MTOM < 10 000 kg eller en kabinkonfiguration som tillater
< 20 passagerare

e  GruppB MTOM = 10 000 kg eller en kabinkonfiguration som tillater
= 20 passagerare

Syftet dr att studera totalt antal haverier och haverier med brand samt var de intriffat. Vidare
granskas tillgangen till riddningstjanst vid dessa haverier. Varje grupp innehaller en berikning av
teoretisk mangd slickmedel (medelvirdet) som skulle ha beho6vts vid brand. Mingden slickmedel
ar baserad pa skumvitska B och O, (se kapitel 4.2.5.).

Grupp A

Haverier med luftfartyg med MTOM < 10 000 kg dr mest frekvent féorekommande. Under
perioden intriffade 296 haverier inom grupp A vilka dr jimt fordelat mellan haveri pa och
utanfor flygplats. De flesta haverier som intriffade pd flygplats intraffade vid icke
instrumentflygplats. Tva haverier som intriffade pa flygplats resulterade i brand. Inget av
haverierna resulterade i dodlig utgang. Det ena haveriet med brand intriffade vid en icke-
instrumentflygplats och det andra vid en kategori-B3 flygplats. 60 procent av haverier med brand
intriffade mer dn 6,4 kilometer fran flygplatsen. Av 296 haverier inom grupp A har man vid 230
haverier inte haft omedelbar tillging till riddningstjinst. Antagandet ar grundat pa att
riddningstjansten var aktiverad pa instrumentflygplatsen nir haveri intriffade.

Haveriplats Antal haverier Relativ frekvens
Icke instrumentflygplats 83 28,04 %
B1 1 0,34 %
B2 3 1,01 %
B3 4 1,35 %
B4 8 2,70 %
Instrumentflygplats B5 7 236 % | 22,30 %
B6 25 8,45 %
B7 15 5,07 %
B8 - -
B9 3 1,01 %
Inom 1,2 km fran flygplats men inte pé flygplats 12 4,05 %
Mellan 1,2 km och 6,4 km frin flygplats 10 338% | 49,66 %
Mer dn 6,4 km fran flygplats 125 | 42,23 %
Totalt 296 100 %

Fig. 31, Haveriplats, Grupp A

Lufyfartyg
Studeras haverier inom grupp A i foérhéllande till inblandade luftfartygs lingd sa har 268 haverier

skett med luftfartyg som ar mindre 4n 12 meter och 28 haverier med luftfartyg som ar mellan 12
och 18 meter.

Lingd Antal
L<12m 268
12m=<L<18m 28
18m=<L<24m -
L=224m -
Totalt 296

Fig. 32, Lingd, Grupp A
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Icke instrumentflygplats

Haverier som har intriffat pd en icke-
instrumentflygplats  har alla  skett med
luftfartyg med en lingd av mindre an 12
meter. Medelvirdet for teoretisk mingd
slickmedel 4r 358 liter. Minsta mingd
slickmedel inom populationen dr 220 liter
och maximal mingd 492 liter.

Medellingden for inblandade luftfartyg ar
7,45 meter och medelbredden 1,06 meter.
Standardavvikelsen 4r 0,89 meter for lingden
och 0,29 meter for bredden.

Instrumentflygplats

Haverier =~ som  har intriffat pd en
instrumentflygplats har till 92 procent intréiffat
med luftfartyg med en lingd av mindre dn 12
meter. Resterande del, 8 procent, intriffade
med luftfartyg med en lingd av mellan 12 och
18 meter. Medelvirdet for teoretisk mingd
slickmedel dr 409 liter. Minsta mangd
slickmedel inom populationen ar 284 liter och
maximal méingd 863 liter.

Medellingden for inblandade luftfartyg dr 8,29
meter och medelbredden 1,16 meter.
Standardavvikelsen dr 1,95 meter f6r lingden

och 0,25 meter for bredden.
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Fig. 34, Lingd och bredd

Inom 1,2 kilometer fran flygplats men inte pa flygplats

Haverier som har intriffat inom 1,2 kilometer
fran en flygplats men inte pa flygplatsen har
alla skett med luftfartyg med en lingd av
mindre 4n 12 meter. Medelvirdet for teoretisk
mingd slickmedel dr 351 liter. Minsta mingd
slickmedel inom populationen ar 236 liter och
maximal mingd 398 liter.

Medellingden f6r inblandade luftfartyg dr 7,35
meter och medelbredden 0,98 meter.

Standardavvikelsen dr 0,81 meter for lingden
och 0,25 meter for bredden.
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7.1.4  Mellan 1,2 kilometer och 6,4 kilometer fran flygplats

Haverier som har intriffat mellan 1,2 1,6 —
kilometer och 6,4 kilometer frin en flygplats i Xinga = 8,14 ¢ ¢
har for overvigande del skett med luftfartyg ’ X, =108
med en lingd av mindre 4n 12 meter. 1.2 L
Medelvirdet f6r teoretisk mingd slickmedel ar ; . A
401 liter. Minsta mangd slickmedel inom
populationen ar 299 liter och maximal mangd E 0.8 d
689 liter. 0.6 R
Medellingden f6r inblandade luftfartyg ar 8,14 0.4
meter och medelbredden 1,08 meter. 02
Standardavvikelsen dr 1,70 meter for lingden
och 0,25 meter for bredden. 0
o 2 4 6 8 10 12
Léangd
Fig. 36, Lingd och bredd
7.1.5 Mer an 6,4 kilometer fran flygplats
Haverier som har intriffat mer dn 6,4 2,5
kilometer fran en flygplats har till 82 procent —
intriffat med luftfartyg med en lingd av X inga = 8,82 . . .
mindre 4n 12 meter. Resterande del, 18 X, =127
procent, intriffade med luftfartyg med en .
lingd av mellan 12 och 18 meter. Medelvirdet 15 o O oo
for teoretisk mingd slickmedel dr 448 liter. 3 coper ¢
Minsta mingd slickmedel inom populationen w?
ar 299 liter och maximal mangd 948 liter. .
L4
* o

Medellingden for inblandade luftfartyg ir 8,82 o3
meter och medelbredden 1,27 meter.
Standardavvikelsen ar 2,30 meter for lingden 0
och 0,32 meter £6r bredden. 0 d L__1° ) 15

ing

Fig. 37, Lingd och bredd
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Grupp B

Totalt intriffade sju haverier under perioden inom grupp B. De flesta haverier, 71 procent,
intriffade pa flygplats. Milano-Linate haveriet, som intriffade 2001, dr det enda haveri under
perioden som resulterade i brand. Haverier som intriffade mer dn 6,4 kilometer fran en flygplats
har alla orsakats av fallskador i kabinen. Inga materiella skador har saledes uppstitt vid dessa
haverier.

Haveriplats Antal haverier Relativ frekvens
Icke instrumentflygplats - -
B1 - -
B2 - -
B3 - -
B4 - -
Instrumentflygplats B5 - - 7,43 %
B6 - -
B7 2] 28,57 %
B8 1] 1429%
B9 21 28,57 %
Inom 1,2 km frdn flygplats men inte pa flygplats - -
Mellan 1,2 km och 6,4 km frin flygplats - -| 28,57 %
Mer in 6,4 km frin flyoplats 2] 2857 %
Totalt 7 100 %

Fig. 38, Haveriplats, Grupp B

Laftfartg

Studeras haverierna inom grupp B férhallande till luftfartygens lingd sa har tva haverier skett
med luftfartyg som dr mellan 18 och 24 meter och fem haverier med luftfartyg som ir lingre dn
24,

Lingd Antal
L<12m -
12m=<L<18m
18m=<L<24m
L=224m

Totalt

Fig. 39, Lingd, Grupp B

~Njor o

Icke instrumentflygplats

Inget haveri har intraffat under perioden.

-32-



7.2.2

7.2.3

7.2.4

7.2.5
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Instrumentflygplats

Studeras haverier som intriffade pa en
instrumentflygplats har fyra intriffat med
luftfartyg som dr lingre dn 24 meter och ett
med ett luftfartyg som dr mellan 18 och 24
meter. Medelvirdet for teoretisk mingd
slickmedel dr 4 476 liter. Minsta mingd
slickmedel inom populationen dr 1 706 liter
och maximal mingd 6 362 liter.

Medellingden f6r inblandade luftfartyg ar
38,52 meter och medelbredden 3,18 meter.
Standardavvikelsen dr 10,41 meter for lingden
och 0,45 meter for bredden.

4,5

3,5

3

2,5

Bredd

2
1,5
1
0,5

0

Inom 1,2 kilometer fran flygplats men inte pa flygplats

Inget haveri har intriffat under perioden.

Mellan 1,2 kilometer och 6,4 kilometer fran flygplats

Inget haveri har intraffat under perioden.

Mer dn 6,4 kilometer fran flygplats

Studeras haverier som intriffade mer dn
0,4 kilometer fran en flygplats har ett
intriffat med ett luftfartyg som dr lingre
in 24 meter och ett med ett luftfartyg
som ir mellan 18 och 24 meter. Bigge
haverierna orsakades av fallskador i
kabinen och siledes har inga materiella
skador  uppstatt  pa  luftfartygen.
Medelvirdet  for  teoretisk  mingd
slickmedel ar 3 062 liter. Minsta mingd
slickmedel inom populationen ar 1 706
liter och maximal mingd 4 417 liter.

Medellingden for inblandade luftfartyg dr
30 meter och medelbredden 2,9 meter.
Standardavvikelsen 4r 9,05 meter for
lingden och 0,26 meter f6r bredden.
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Tillgang till raddningstjinst

Kapitlet behandlar haverier inom svensk luftfart 1998 — 2007. Tillgangen till riddningstjanst ar
beroende av var ett haveri intriffar och dven i viss man vilken tid pa dygnet haveriet intriffar.
Intriffar ett haveri utanfér ansvarsomradet for flygplatsens riddningstjinst ar det den
kommunala riddningstjdnsten som svarar for riddningsinsatsen.

Forutsittningarna  for en effektiv riddningsinsats avtar med avstiendet fran narmsta
riddningstjanst. Uppstar en brand i samband med ett haveri lingt frin ndrmsta riddningstjanst
kan den ombordvarande brandslickaren vara det enda hjilpmedlet att slicka branden med. Stills
den teoretiska mingd slickmedel som kridvs for att slicka branden mot kravet i BCL-D att
medféra brandslickare vid flygning sia framgar det tydligt att syftet inte ar att slicka fullt
utvecklade brinder. Syftet med ombordvarande brandslickare ar att i ett tidigt skede ha mojlighet
att slicka en uppflammande brand. Bestimmelserna i BCL-D anger antal brandslidckare som ska
medforas vid flygning men inte storleken. Av utrymmes- och viktmassiga orsaker kan det antas
att storleken pa brandslidckare inom bruksflyget och privatflyget ar upp till 2 kilo vilket medfor att
mojligheterna att slicka brand ar ringa.

Inom varje grupp har medelvirdet f6r lingd och bredd beriknats for inblandade luftfartyg.
Utifrin medelvirdet har en teoretisk mingd slickmedel som skulle ha beho6vts vid brand
beriknats. Mingden slickmedel ar baserad pa skumvitska B och O, (se kapitel 4.2.5.). Vidare har
en teoretisk genomsnittlig korstricka berdknats inom gruppen. Berdkningarna har utgatt frin
skadeplats till nidrmsta raddningstjanst. Anspanningstiden har antagits vara 60 sekunder och
kontrolltiden har antagits vara 60 sekunder. Medelhastigheten vid utryckning har antagits vara 70
kilometer/h. Utifrdn ovanstiende variabler har en teoretisk insatstid beraknats.

Pa flygplats

Under perioden 1998 — 2007 intriffade 154 haverier pa en flygplats. 46,1 procent av haverierna
intriffade pa en instrumentflygplats och 53,9 procent pa en icke instrumentflygplats.

Instrumentflygplats
De haverier som intriffade  pa 45 T 1042
instrumentflygplats har teoretiskt sett haft 4 [ fdngd T 25

tillgang till riddningstjanst. Beroende pa typ av 25 1 Xpo =1,30
verksamhet och flygplatsens 6ppethallning kan

ett haveri ha intriffat vid tidpunkt da :

riddningstjansten inte varit bemannad. Vid g 25

studien har det inte undersokts om si wvarit & 2

fallet. Medelvirdet f6r teoretisk mingd

slickmedel dr 696 liter. Minsta mingd e

slickmedel inom populationen ar 284 liter och 1

maximal méingd 6 362 liter. 0,5

Medellingden fo6r inblandade luftfartyg ar ° 0 10 20 30 40 50 60
10,42 meter och medelbredden 1,30 meter.. Lingd

Granskas figur 42 sa framkommer tydligt en Fig. 42, Lingd och bredd

spridning vad avser storlek pa luftfartyg.

Spridningen paverkar medelvirdet for lingd

och bred. 94 procent av haverier i populationen intriffade med littare luftfartyg (A) och 6
procent med tunga luftfartyg inom linjefart/charter (B). Medelingden for inblandade luftfartyg
inom population 4 ir 8,51 meter och medelbredden 1,18 meter. Medelvirdet for teoretisk mangd
slickmedel 4r 429 liter. Medelingden for inblandade luftfartyg inom population B dr 42,25 meter
och medelbredden 3,30 meter. Medelvirdet for teoretisk mingd slickmedel ar 5 168 liter.
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Ieke instrumentflygplats

Vid icke-instrument- flygplatser foreligger
inget krav pa raddningstjanst. Slickmedel X =745

som finns till férfogande 4r ombordvarande 2 ’ .
brandslickare samt 6vrig slickutrustning pa pras = 1,00

flygplats. Medelvirdet for teoretisk mangd
slickmedel dr 358 liter per haveri. Minsta
mingd slickmedel inom populationen ar 219

liter och maximal mingd 492 liter. 1 o

2,5

|

1,5 *

Bredd

Medellingden for inblandade luftfartyg ar 05
7,45 meter och medelbredden 1,06 meter.
Standardavvikelsen dr 0,89 meter f6r lingden
och 0,29 meter for bredden.

Langd

Fig. 43, Lingd och bredd

Inom 1,2 kilometer fran flygplats men inte pa flygplats

De haverier som intriffade inom 1,2 kilometer ia

fran en flygplats men inte pa ﬂygplatsen utgor X, =735

totalt 3,96 procent av alla haverier. Av totalt 12 "% o2
11 haverier resulterade tre i dédlig utgang. Vid Xroia = 0,98 e
tva haverier med dodlig utgang uppstod 1 .
brand. Ingen av de ombordvarande omkom

dock som ett resultat av brand. Faktisk 3 08 ¢
korstricka kan vid vissa fall vara betydligt & 0.6 . .
lingre 4n 1,2 kilometer eftersom den

kommunala riddningstjinsten ansvarar for 0.4

riddningsinsatsen. Genomsnittlig korstricka

fran niarmsta riddningstjanst till skadeplats vid 02

dessa haverier dr 6,98 kilometer. Det ger en

0
genomsnittlig teoretisk insatstid av cirka 8 0 2 4 6 8 10

minuter. Medelvirdet f6r teoretisk mangd ) . Lingd
slickmedel 4r 351 liter. Minsta mingd Fig 44, Langd och bredl]
slickmedel inom populationen ar 2306 liter och
maximal mingd 398 liter.

Medellingden for inblandade luftfartyg 4r 7,35 meter och medelbredden 0,98 meter.
Standardavvikelsen dr 0,81 meter for lingden och 0,25 meter f6r bredden.
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7.3.4
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De haverier som intriffade mellan 1,2
kilometer och 6,4 kilometer fran en flygplats
utgor totalt 3,3 procent av alla haverier under
perioden. Inget av haverierna resulterade i
brand. Den faktiska kérstrickan kan vid vissa
fall vara kortare 1,2 kilometer och lingre in
6,4 kilometer eftersom den kommunala
riddningstjinsten ansvarar for
riddningsinsatsen. ~ Den  genomsnittliga
korstrickan frin nirmsta raddningstjanst till
skadeplats vid dessa haverier dr 10,7
kilometer. Det ger en genomsnittlig teoretisk
insatstid av cirka 11 minuter. Skulle en brand
uppsta vid dessa avstind dr sannolikheten lag
att  raddningstjinsten kommer att na
skadeplatsen innan branden ér fullt utvecklad.
Medelvirdet for teoretisk mingd slickmedel

Bredd
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Fig. 45, Ldngd och bredi®

ar 401 liter. Minsta mangd slickmedel inom populationen dr 299 liter och maximal mingd 689

liter.

Medellingden for inblandade luftfartyg 4r 8,14 meter och medelbredden 1,08 meter.
Standardavvikelsen dr 1,70 meter for lingden och 0,25 meter f6r bredden.

Mer dn 6,4 kilometer fran flygplats

De haverier som intriffade mer in 6,4
kilometer fran en flygplats utgdr totalt 41,9
procent av alla haverier under perioden.
Medelvirdet for teoretisk mingd slickmedel
ar 490 liter. Minsta mingd slickmedel inom
populationen ar 299 liter och maximal mingd
4 417 liter. Pid dessa avstand Dblir
forutsittningarna ringa att snabbt kunna
slicka eventuella brinder.

Medellingden fo6r inblandade luftfartyg ar
9,16 meter och medelbredden 1,29 meter.
Standardavvikelsen ar 3,59 meter for lingden
och 0,38 meter for bredden.
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RISKANALYS

Riskanalysen bygger pa haverier med svenskregistrerade luftfartyg inom alla verksamheter 1998 —
2007. Analysen for instrumentflygplats dr baserad pa haverier som intriffat pd svenska
instrumentflygplatser. Sannolikheten dr bestimd fo6r varje initial hindelse och de underordnade
hindelser som foljer pa den startande hindelsen. Sannolikheten f6ér haverier i de olika
verksamheterna dr normaliserad till antal haverier per flygning och for instrumentflygplats till
antal rorelser. Resultatet av riskanalysen ges i form av kvantitativa virden.

Vid berakning av risker har riskvirderingsmatrisen anviants (se figur 47). Ingen riskbedomning
har utforts utan endast en berdkning av sannolikheten for att ett haveri ska intraffa.

Alla verksamheter

Under perioden 1998 — 2007 har 303 haverier intriffat inom olika verksamheter pa totalt
8 181 387 flygningar. Sannolikheten att ett haveri intriffar dr 3,70 * 10° per flygning (se figur 48).
Sannolikheten att ett haveri med brand intriffar dr 1,34 * 10° per flygning, Overfors berdkningen
till riskmatrisen kommer ett haveri med brand sannolikt inte att intrdffa men kan hinda ett antal
ganger (se figur 47).

Sannolikheten fér ett haveri med dédlig utgang dr 2,44 * 10° per flygning. Ingen har omkommit
som ett resultat av brand under perioden (se figur 48). Vid tre haverier med dodlig utgang har
dédsorsaken inte gitt att faststilla med sikerhet. Det ger en teoretisk sannolikhet pa 3,67 * 107
per flygning att ett haveri med dédlig utgang intriffar dir de ombordvarande omkommer som ett
resultat av brand.

Avgrinsas analysen till haverier som intriffade pa en flygplats blir sannolikheten 1,88 * 10” per
flyening. Vid tva procent av haverier pd en flygplats har brand intriffat. Sannolikheten att brand
ska uppsta ir 3,67 * 107 per flygning. Sannolikheten att ett haveri med dédlig utgang intriffar pa
en flygplats ar 1,22 * 107 per flygning. Ingen har omkommit som ett resultat av brand under
perioden.

Under perioden intriffade 12 haverier inom 1,2 kilometer fran en flygplats men inte pa
flygplatsen. Sannolikheten fér ett haveri dr 1,47 * 10° per flygning (se figur 48) Vid tva tillfillen
uppstod brand vilket ger sannolikheten 2,44 * 107 per flygning Vid bada tillfillen blev utgingen
dodlig. Vid ett tillfille har dodsorsaken inte gatt att faststilla med sdkerhet och vid det andra
omkom de ombordvarande genom de retardationskrafter som uppstod i samband med nedslaget.
Eftersom osikerhet rader vid ett tillfille ger det en teoretisk sannolikhet pa 1,22 * 10”7 per
flygning att nagon omkommer som ett resultat av brand inom 1,2 kilometer fran en flygplats,
men inte pa flygplatsen. Under perioden har ytterligare ett haveri med dodlig utgang intriffat
inom 1,2 kilometer frin en flygplats men inte pa flygplatsen. Vid tillfillet uppstod inte nagon
brand.

Under perioden intriffade tio haverier mellan 1,2 kilometer och 6,4 kilometer fran en flygplats.
Ett haveri resulterade 1 dodlig utging. Inget haveri resulterade i brand.

42 procent av alla haverier under perioden intriffade mer dn 6,4 kilometer fran en flygplats.
Sannolikheten att ett haveri ska intriffa mer dn 6,4 kilometer fran en flygplats ar 1,55 * 10° per
flygning. Vid fem procent av alla haverier intriffade brand. Tre av dessa resulterade i dodlig
utgang. Vid tva tillfallen har dodsorsaken inte gatt att faststilla med sikerhet, vilket ger en
teoretisk sannolikhet pa 2,44 * 107 per flygning att omkomma som ett resultat av brand.
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Linjefart och charter

Totalt intriffade elva haverier inom linjefart och charter under perioden. Sannolikheten att ett
haveri ska intriffa ir 3,77 * 10° per flygning (se figur 49). Brand har intriffat vid ett tillfille i
samband med ett haveri pa en flygplats, 2001 pa Milano-Linate flygplats. Vid haveritillfallet
omkom alla 114 av de retardationskrafter som uppstod i samband med kollisionen med
byggnaden. Sannolikheten att ett haveri med brand intriffar 4r 3,43 * 107 per flygning. Overfors
berakningen till riskmatrisen kommer ett haveri med brand sannolikt inte att intriffa men kan
anses som mojlig (se figur 69). 73 procent av alla haverier intriffade pa en flygplats och 27
procent mer dn 6,4 kilometer fran en flygplats. Inga haverier har siledes intriffat mellan 1,2 och
0,4 kilometer fran en flygplats.

Bruksflyg

Inom bruksflyget intriffade 53 haverier under perioden. 79 procent av alla haverier intriffade
mer dn 6,4 kilometer frin en flygplats, fyra procent mellan 1,2 kilometer och 6,4 kilometer fran
en flygplats och 17 procent pa en flygplats. Sannolikheten att ett haveri med brand intriffar ér
1,73 * 10° per flygning, Overférs berikningen till riskmatrisen kommer ett haveri med brand
sannolikt inte att intriffa men kan hinda ett antal ganger (se figur 70).

Studien visar att flest haverier intriffade utanfér en flygplats. De flesta bruksflyguppdragen
bedrivs med helikopter langt fran en flygplats. Flygningarna bedrivs oftast pa lag hjd och med
sma marginaler. Risken for haveri blir saledes storre under uppdraget vilket kan ge en forklaring
till varfor de flesta haverier inom bruksflyget intraffar mer dn 6,4 kilometer fran en flygplats. Vid
fyra haverier som intriffade mer dn 6,4 kilometer fran en flygplats uppstod brand. Vid ett tillfille
blev utgingen dédlig med okind orsak. Det ger en teoretisk sannolikhet pa 4,31 * 107 per
flygning att omkomma som ett resultat av brand (se figur 50).

Inget haveri som intriffade mellan 1,2 kilometer och 6,4 kilometer fran en flygplats orsakade
brand eller omkomna.

Nio haverier intriffade pa en flygplats. Inget haveri orsakade brand eller omkomna.

Skolflyg

Totalt intriffade 27 haverier inom skolflyg under perioden. Inget haveri resulterade i brand eller
omkomna.

20 haverier intriffade pd en flygplats vilket ger en kvantitativ sannolikhet pa 1,75 * 10° per
flygning att ett haveri ska intriffa pa en flygplats (se figur 51).

Sex haverier intriffade mer dn 6,4 kilometer frin en flygplats under perioden. Sannolikheten att
ett haveri intriffar mer 4n 6,4 kilometer fran en flygplats ir 5,24 * 10 per flygning.

Ett haveri intriffade mellan 1,2 kilometer och 6,4 kilometer frin en flygplats vilket ger en
sannolikhet pa 8,73 * 107 per flygning att ett haveri intriffar.

Inget haveri intriffade inom 1,2 kilometer fran en flygplats men inte pa flygplatsen.
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Privatflyg

Privatflyg utgor den verksamhet dar flest haverier (205 stycken) intriffade under perioden 1998 —
2007. Haverier inom privatflyg utgér 68 procent av alla haverier under perioden. Sannolikheten
att ett haveri ska intriffa 4r 1,14 * 10 per flygning (se figur 52). Totalt intriffade sex haverier
med brand vilket ger en sannolikhet pa 3,33 * 10° per flygning att ett haveri med brand ska
intriffa. Overfors berikningen till riskmatrisen kommer ett haveri med brand sannolikt inte att
intriffa men kan hianda ett antal ganger (se figur 72). Vid tva haverier gick dodsorsaken inte att
faststilla med sikerhet. Det ger en teoretisk sannolikhet pa 1,11 * 10 per flygning att omkomma
som ett resultat av brand.

Avgrinsas utfallet av haverier till flygplats visar statistiken att 110 haverier intriffade under
perioden 1998 — 2007. Inget av dessa haverier resulterade i dédlig utgang. Sannolikheten att ett
haveri inom privatflyget ska intriffa pa en flygplats ar 6,10 * 10° per flygning. Studeras
tordelningen av haverier inom privatflyget sa har 38 procent intriffat pa en instrumentflygplats
och 62 procent pa en icke-instrumentflygplats. Produktionsdata fér 2007 visar att 67 procent av
rorelserna inom privatflyget skedde pa en instrumentflygplats och 33 procent pa en icke-
instrumentflygplats. Aven om &évervigande delen av rorelserna inom privatflyget férekom pa en
instrumentflygplats sa intriffade flest haverier pa en icke-instrumentflygplats. Haveri med brand
intriffade tva ganger under perioden. Sannolikheten blir 1,11 * 10 per flygning att ett haveri med
brand intriffar pa en flygplats.

Totalt intraffade 12 haverier inom 1,2 kilometer fran en flygplats men inte pa flygplatsen under
perioden. Sannolikheten att ett haveri ska intriffa 4r 6,65 * 10 per flygning (se figur 52). Brand
uppstod vid 20 procent av haverierna som alla fick dodlig utgang. Vid ett haveri gick dédsorsaken
inte att faststilla med sikerhet.

Mellan 1,2 kilometer och 6,4 kilometer fran en flygplats intriffade sju haverier under perioden.
Den kvantitativa sannolikheten att ett haveri ska intriffa ir 3,88 * 10° per flygning. Brand
intriffade inte vid nagot tillfille.

Totalt intriffade 37 procent av alla haverier mer 4n 6,4 kilometer fran en flygplats. Sannolikheten
blir 4,21 * 10° per flygning att ett haveri intriffar mer 4n 6,4 kilometer frin en flygplats. Brand
intriffade vid tre procent av haverierna vilka all resulterade 1 dodlig utgiang. Vid ett tillfille gick
dodsorsaken inte att faststilla med sikerhet.

Instrumentflygplats

Avsnittet behandlar sannolikheter f6r haveri pa en svensk instrumentflygplats.

Sannolikheten att ett haveri intriffar pa en instrumentflygplats ir 6,80 * 10° per rorelse under
perioden 1998 — 2007 (se figur 53). Inget haveri resulterade i dédlig utging’.

Brand intriffade vid ett tillfille vilket ger en sannolikhet av 1,12 * 107 per rérelse att ett haveri
med brand ska intriffa. Overférs berikningen till riskmatrisen kommer ett haveri med brand
sannolikt inte att intriffa men kan anses som mojligt.

Overfors berikningen till en flygplats av Stockholm/Arlandas stotlek vad avser antal rorelser
kommer ett haveri med brand statistiskt sett att intriffa 1 ging pa 41 ar.

Totalt intriffade 60 haverier dir brand inte uppstod. Brand intriffade saledes inte i 98 procent av
alla haverier. Inget haveri fick dodlig utgang.

3 Haverier pd svenska instrumentflygplaster 1998 — 2007
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TIDIGARE STUDIER
Flygplatsernas brand- och riddningstjanst (1985:03/CL)

For att utrona forindringar av haverimonster Over tiden har en jimférande studie genomforts.
Information till studien 4r hidmtad frin Luftfartsverkets rapport 1985:03/CL. Rapporten
behandlar flygplatsers brand- och riddningstjinst och omfattar hindelser inom kommersiell IFR-
trafik i Sverige 1971 — 1984.

Kommersiell IFR-trafik ir inte definierad i rapporten och f6ljaktligen har det inte gatt att
faststilla med sidkerhet vilken verksamhet och med vilka typer av luftfartyg som kommersiell IFR-
trafik omfattar. Vidare framgar det inte om begreppet i Sverige” bara omfattar haverier i Sverige
eller om begreppet ar liktydigt med “svensk luftfart” oavsett haveriplats. I studien antas att
“haveri inom kommersiell IFR-trafik i Sverige” omfattas av haverier inom Sveriges grinser med
svenskregistrerade litta och tunga flygplan inom:

o linjefart/charter,

e kommersiellt bruksflyg, dir samhallsnyttiga operationer saisom polisflyg och
kustbevakning édr exkluderade, och

e taxiflyg.

Under perioden 1971 — 1984 intriffade 29 haverier jimfort med 17 under 1990 — 2007 (se figur
54). Medelvirdet f6r antal haverier inom kommersiell IFR-trafik under perioden 1971 — 1984 ir
2,07 haverier per ar. For perioden 1990 — 2007 var medelvirdet 0,94 haverier per ar, vilket dr en
minskning med 54 procent.

Avgrinsas platsen f6r haveri till en flygplats intraffade 18 haverier under perioden 1971 — 1984.
Under perioden 1990 — 2007 intraffade 16 haverier vilket 4r en minskning av medelvirdet med 31
procent (se figur 54). Inget haveri med omkomna intriffade pa en flygplats under perioden 1971
— 2007. Ett haveri med brand intriffade under perioden 1971 — 2007. Under perioden 1971 —
1984 intriffade ett haveri med skadade vilket ska jimféras med tva haverier med skadade under
perioden 1990 — 2007. Jimfors medelvirdet for respektive period har en 6kning av antal haverier
med skadade skett under den senare perioden.

Inget haveri intriffade inom 1,2 kilometer fran flygplatsen men inte pa en flygplats under
perioden 1971 — 2007.

Studeras haverier som intriffade mellan 1,2 kilometer och 6,4 kilometer fran en flygplats uppvisar
medelvirdet en minskning med 90 procent under den senare perioden jimfoért med 1971 — 1984.
Under perioden 1971 — 1984 intriffade fyra haverier med omkomna. Inget haveri med omkomna
intriffade under 1990 — 2007. Tva haverier med brand intriffade under perioden 1971 — 1984
vilket ska jimforas med att inga haverier med brand intriffade under perioden 1990 — 2007.
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Jamférs perioden 1971 — 1984 med 1990 — 2007 syns en minskning av haverier som intriaffade
mellan 1,2 kilometer och 6,4 kilometer fran en flygplats. En foérklaring till minskningen kan vara
att de stodsystem som anvinds inom luftfarten har blivit bittre vilket medfért att sannolikheten

for haveri under inflygning har minskat.

Haveriplats 1971 -1977 | 1978 - 1984 | 1990 - 1998 | 1999 - 2007
Haverier 13 16 9 8
Alla haverier Haver%er med omkomna 2 2 - -
Haverier med skadade - 1 1 1
Haverier med brand 2 - 1 -
Haverier 9 9 9 7
. Haverier med omkomna - - - -
Pa flygplats .
Haverier med skadade 1 1 1
Haverier med brand - - 1 -
Inom 1,2 km | Haverier - - - _
frin flygplats | Havetier med omkomna - - - -
men inte pa Haverier med skadade - - - -
flygplats Haverier med brand - - - -
Mellan 1,2 Haverier 4 4 - 1
km och 6,4 Haverier med omkomna 2 2 - -
km frin Haverier med skadade - - - -
flygplats Haverier med brand 2 - - -

Fig. 54, Haverier inom kommersiell IFR-trafik

Kompositmaterial i flygplan, faror vid skadeplats (BRS 2003-0005-072)

Luftfartsverkets Brand- och riddningsskola lade 2002 fram en rapport rorande kompositmaterial.
Syftet var att informera om de risker som komposit medfort. Rapporten ska ligga till grund for att
fatta beslut om de ritta skyddsnivaerna f6r dem som berérs.

Rapporten visar att kompositer blir allt vanligare i civila luftfartyg. Ar 2002 utgjordes 20 procent
av flygkroppen i civila luftfartyg av kompositer. Eftersom materialet dr litt och starkt kommer
det troligen bli mer vanligt i framtiden.

I sitt normala tillstind 4r kompositer helt ofarliga men i samband med ett haveri kan de ge
obnskade konsekvenser. Riddningstjinstpersonalen bir skyddsutrustning och dr medveten om
riskerna men riskerna utgor dven faror for alla som ar aktiva pa skadeplatsen eller bara bescker
den. Kompositens egenskap vid brand medfor att hilsorisker kan finnas kvar lang tid efter det att
branden slickts och riddningstjinsten gett sig ivig.

Forekomst av kolfibermaterial vid haveri kriver sarskilda skyddsatgirder. Fibrerna ir osynliga
och kan finnas i brandrék. De ér hilsovadliga att inandas, aven hud- och 6gonkontakt ska
undvikas. Vid inandning uppstar skador i luftvigar och lungor. Vid haveriet i Luled 2007 med en
JAS 39 Gripen skadades en brandman svart efter att inhalerat rokgaser fran det brinnande vraket.

-42 -



10
10.1

LUFTFARTSSTYRELSEN Rapport 2008:22

INTERNATIONELL STUDIE
Haverier med brand - Australien

Australian Transport Safety Bureau (ATSB) genomférde 2003 en studie av haverier med brand
som intraffade 1980 — 2003 inom privatflyg med motordrivna flygplan i Australien. Av totalt 638
haverier med dédlig utgang uppstod brand vid 106 tillfillen. Enligt figur 55 uppvisar trenden for
haverifrekvensen en positiv flygsikerhetsutveckling. Granskas trenden for haverier med brand
uppvisas inte samma forbittring.

Mellan dren 1980 — 1991 intriffade 41 haverier med dodlig utgang dir brand uppstod. De flesta
haverier, 85 procent, intriffade inte 1 nirheten av en flygplats (se figur 56). Haverier som
intriffade pa eller i omedelbar nirhet av en flygplats var 15 procent. Mellan aren 1992 — 2003
intriffade 65 haverier med dodlig utging dir brand uppstod, en 6kning med 59 procent. Likt
forsta perioden intriffade de flesta haverierna langt fran en flygplats men andelen haverier som
intriffade pa eller 1 omedelbar nirhet av en flygplats 6kade till 34 procent (se figur 58).

Mellan 1980 — 1991 omkom 651 personer i haverier inom privatflyg. Av 651 personer omkom 91
1 haveri med brand. Andelen omkomna i brandhaverier var siledes 14 procent (se figur 57). De
omkomna avled av de retardationskrafter som uppkom i samband med nedslaget eller av skador
orsakade av brand. Mellan 1992 — 2003 omkom 542 personer i haveri inom privatflyg. 22 procent
avled som ett resultat av brand eller som en foljd av de retardationskrafter som uppkom i
samband med haveriet (se figur 59).

En minskning skedde siledes av antal omkomna 1992 — 2003 jamfért med 1980 — 1991. Andelen
omkomna 1 haveri med brand okade dock under perioden 1992 — 2003. De haverier som
intriffade mellan aren 1980 — 2003 omfattade en- och tviamotoriga kolvmotorflygplan flygplan
med en maximal startvikt av 5700 kilo. De flesta av de inblandade luftfartygen var av
stalrérskonstruktion tickt med aluminium. Konstruktionen har en ligre motstandskraft mot
anslagskrafter och brand jamfort med de konstruktioner som férekommer inom kommersiell
luftfart beroende pa andra konstruktionskrav. Vid de flesta haverierna uppstod brand efter
nedslag nir brinsle lickte ut och antindes.

Andelen haverier med dodlig utgang dir brand intriffade under perioden 1980 — 2003 ar 17
procent. Information saknas for att genomféra en jaimforelse med Sverige under samma period.
Studeras perioden 1998 — 2007 1 Sverige dr andelen haverier med dédlig utgang inom privatflyget
dir brand intréiffat 25 procent. Om det antas att inte ndgra storre férindringar har intriffat Gver
tiden uppvisar haverier med dodlig utging inom privatflyget i Sverige en storre bendgenhet att
resultera i brand. Under perioden 1980 — 1991 intriffade 85 procent av alla haverier med brand
inom privatflyget 1 Australien inte pa en flygplats. Andelen haverier med brand under perioden
1992 — 2003 dr 66 procent. I Sverige intriffade 33 procent av haverier med brand inte pa

flygplats.

Det finns en osidkerhet i jaimférelsen eftersom det inte dr angivet vad som menas med ”inte i
nirheten av en flygplats”. Vid berdkningen fOr svenskt privatflyg har haverier som intriffade mer
in 6,4 kilometer fran en flygplats ansetts som “inte i ndrheten av en flygplats”. Granskas
haverifrekvensen for Australien och Sverige uppvisas en liknande tendens. Den totala
haverifrekvensen dr minskande medan haverifrekvensen f6r haverier med brand dr jimforelsevis
oforandrad over tiden.
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Insatstid vid haveri med brand

Tre slumpmassigt valda haverier med brand har studerats i syfte att belysa faktiska insatstider.
1996-11-19, Quincy Airport, Beechcraft 1900C / Beechcraft King Air A90

Den 19 november 1996 kolliderade United Express landande Beechcraft 1900C med en startande
Beechcraft King Air A90 pa Quincy Airport. Bada luftfartygen totalférstordes vid kollisionen och
den efterfoljande brand som uppstod. Vidret vid olyckstillfillet var bra. Av totalt 14 ombord 1 de
bigge luftfartygen omkom alla i samband med haveriet. Passagerareflygningen med B1900C
framfordes enligt 14 CFR Part 135 vilket innebar att flygningen skedde med 30 eller firre
passagerare. Ombord pa King Air A90 fanns tva personer och flygningen framférdes enligt 14
CFR Part 91. Eftersom flygningarna inte krivde nagon riddningstjinst var riddningstjinsten pa
flygplatsen inte bemannad. Vid haveriet larmades kommunala riddningstjansten i Quincy, 16
kilometer fran flygplatsen. Under den tid det tog foér riaddningstjdnsten att anlinda till
skadeplatsen forsokte vittnen att fa ut de ombordvarande utan framgang. Nar riddningstjansten
anlinde till haveriplatsen 13 minuter senare var bagge luftfartygen Overtinda. Det tog cirka tio
minuter for riddningstjinsten att fa branden under kontroll. Obduktionen av de ombordvarande
visade att tio personer omkom av kolmonoxidférgiftning genom inhalering av rok och sot, och
att fyra personer omkom genom inhalering av férbrinningsprodukter.  Ingen av de
ombordvarande pa B1900C erholl sa allvarliga skador 1 samband med kollisionen att det hindrade
deras mojlighet att evakuera luftfartyget.

Utredningen visar att anledningen att de ombordvarande inte kunde evakuera det brinnande
luftfartyget var att dérren inte gick att 6ppna. Utredningen visar att de ombordvarande méjligen
skulle ha 6verlevt om flygningen krivt riddningstjanst. Branden som uppstod i King Air A90 var
mer explosionsartad vilket medférde att de ombordvarande inte hade moijlighet att evakuera.

Meteorologiska uppgifter

Vind 060° / 10 knop

Sikt 6 kilometer

Moln 6/8 15 000 fot, 8/8 20 000 fot

Temp 2°C/-3°C

Lufttryck 30.00 inches of Hg

Hindelse Klockslag Tid
Beechcraft King Air A90 pdbérjar start fran rullbana 04 17:00:46 | +00:00:00
Beechcraft 1900C landar pa rullbana 13 17:00:59 | +00:00:13
Luftfartygen kolliderar vid rullbankorset 13/04 17:01:00 | +00:00:14
Quincy Fire Department (QFD) blir larmad om olyckan 17:01:00 | +00:00:14
Utryckning mot skadeplatsen pibérjas 17:02:00 | +00:01:14
Riddningstjiansten frain QFD anlinder till skadeplatsen 17:14:00 | +00:13:14
Branden dr slickt 17:24:00 | +00:23:14
Insatstid 780 sekunder

Fig. 60, Héndelseforlopp haveri 1996-11-29, Quincy Airports
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1999-08-22, Hong Kong International Airport, MD-11

En tropisk tyfon hade sitt centrum 50 kilometer nordost om flygplatsen. Det blaste kraftigt, upp
till 47 knop i byarna. Varning var utfirdad att vindskjuvning och kraftig turbulens férekom
under inflygning. China Airlines MD-11 utférde en instrumentinflygning till rullbana 25L. Piloten
erholl visuell kontakt med rullbanan pa ungefir 700 fot héjd och kopplade ur autopiloten men
beholl autotrottelsystemet aktiverat. Flygplanet blev stabiliserat pa grundlinjen men nigot under
glidbanan. Nir flygplanet passerade 250 fot upptickte styrmannen att farten minskade. Trottlarna
skots fram for att 6ka farten. Nir farten natt 175 knop reducerades motorvarvet for att inte
Overstiga maximal hastighet 6ver tréskeln. I samband med reduceringen av motorvarvet okade
sjunkhastigheten till 750-800 fot per minut. Nir piloten pabdrjade utflytningen kunde inte
sjunkhastigheten minskas och sittningen blev hird. I samband med nedslaget brots hoger
huvudstill och direfter vingen. Nir vingen separerade fran flygkroppen lickte brinsle ut och
antindes. Direfter roterade flygplanet at hoger och stannade upp-och-ner i griset till hoger om
rullbanan. Kabinpersonalen paborjade omedelbart evakueringen av passagerarna vilket
forsvarades av att luftfartyget lag upp-och-ner och av 16sa féremal i kabinen. De passagerare som
sjalvmant kunde limna luftfartyget forflyttade sig i olika riktningar och avstind fran luftfartyget.
Riddningstjinsten anldnde snabbt till skadeplatsen och paborjade riddningsinsatsen. Tid dtgick
tor att samla thop utspridda passagerare for registrering och omhindertagande. Riddningsarbetet
torsvarades av att flygplanet lag upp-och-ner och av att manga passagerare fortfarande var
fastspinda i stolarna. Ingen brand uppstod i kabinen. Av totalt 315 ombord transporterades 212
personer till sjukhus. Tva av passagerarna dodférklarades vid ankomst till sjukhuset och en
passagerare avled fem dagar efter olyckan av de skador som uppkom i samband med olyckan.
Obduktionen visade att en passagerare slogs medvetslos i samband med nedslaget men fortsatte
att andas. I lungorna aterfanns vatten, sand och gris. Enligt obduktionen var dodsorsaken
drunkning. Kabinen fylldes med 0,6 meter vatten under riddningsinsatsen. Den andra
passageraren avled av multipla skador orsakade av retardationskrafter och 16sa féremal. En
passagerare adrog sig andra gradens brinnskador pa 55 procent av kroppen och avled fem dagar
efter haveriet.

Meteorologiska uppgifter

Vind 310° / 33 knop, 47 knop i byarna

Sikt 1400 meter

Vider Mattligt regn

Moln 2/8 2000 fot, 4/8 1600 fot, 7/8 8000 fot

Temp 25°C /24°C

Lufttryck QNH 987 hPa

Hindelse Klockslag Tid
Hoger huvudstill bryts 1 samband med landningen 10:43:30 | +00:00:00
Riddningstjansten paboérjar riddningsarbetet 10:45:00 | +00:01:30
Forsta brandman tar sig in i kabinen 10:48:00 | +00:04:30
Alla ombordvarande har evakuerats fran flygplanet 10:53:00 | +00:09:30
Insatstid 90 sekunder*

Fig. 61, Héindelseforlopp haveri 1999-08-22, Hong Kong International Airport

4 Tidsuppgift saknas nir riddningstjinsten larmades, ddrav dr insatstiden beriknad fran tidpunkten nir haveriet
intriffade.
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2001-10-31, Taipei, Boeing 747-400

Den 31 oktober 2001 havererade Singapore Airlines Boeing 747-400 vid start pa Taipei Chiang
Kai Shek flygplats. Vidret var daligt, en annalkande tyfon var pa vig och det blaste 56 knop 1
byarna. Sikten var vid tillfallet 400 meter i kraftigt regn. Utredningen visade att besittningen av
misstag startade pa rullbana O5R istillet f6r 05L. Vid tillfallet var O5R stingd pd grund av
underhéllsarbete. Ett antal arbetsfordon var parkerade pad rullbanan. Nir luftfartyget natt 140
knop kolliderade det med ett arbetsfordon. Vid kollisionen brots luftfartyget 1 tre delar och brand
uppstod. Nar riddningstjansten anlinde till luftfartyget brann det kraftigt i de tre delarna.
Slickningsarbetet fOrsvarades av kraftig vind. Branden wvar slickt cirka 15 minuter efter
slickningsarbetet paborjades. Dock flammade elden ater upp och ett nytt slickningsarbete fick
paborjas. Branden var under kontroll efter 40 minuter. Branden bekdmpades av flygplatsens atta
brandbilar och ytterligare 34 brandbilar fran lokal och militir riddningstjanst. Av 179 ombord
omkom 83, 39 erhéll allvarliga skador, 32 lindrigare skador och 25 klarade sig utan ndgra skador.
Av 83 omkomna obducerades sju personer. Obduktionen visade att sex omkom som ett resultat
av brand och en person omkom av retardationskrafter. I rapporten framgar det inte varfér bara
sju personer obducerades. En forklaring kan vara att kropparna var sa pass illa atgangna efter den
kraftiga brand som uppstod att obduktion inte var méjlig. Utifran resultatet av obduktionen kan
det antas att det var flera som avled av skador som orsakades av brand.

Meteorologiska uppgifter

Vind 020° / 38 knop, 58 knop i byarna

Sikt 400 meter

Moln 6/8 200 fot, 8/8 500 fot

Temp 21°C/20°C

Lufttryck QNH 1002 hPa

Hindelse Klockslag Tid
Singapore Airlines Boeing 747-400 pabdérjar starten 23:16:44 | +00:00:00
Luftfartyget kolliderar med ett arbetsfordon pa rullbanan 23:17:16 | +00:00:32
Flygtrafikledningen larmar riddningstjinsten 23:17:36 | +00:00:52
Forsta riddningsfordon anlinder till haveriplasten 23:20:45 | +00:04:01
Branden dr slickt #1 23:35:45 | +00:19:01
Branden flammar upp 23:37:00 | +00:20:16
Lokala och militira riddningstjdnsten anlidnder till flygplatsen 23:40:00 | +00:23:16
Branden ir slickt #2 00:17:00 | +01:00:16
Insatstid 189 sekunder

Fig. 62, Héindelseforlopp haveri 2000-10-31, Taipei Airport
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10.2.1 Bed6mning av insatstider

Uppgifter om gillande insatstider for Hong Kong och Taiwan saknas. Dock antas att kravet
uppfylldes vid haveriet pa Hong Kong flygplats. Vid haveriet pa Taipei Chiang Kai Shek
flygplatsen antas att kravet pa insatstid inte uppfylldes. Flygningen som resulterade 1 haveri pa
Quincy Airport krivde inte riddningstjinst.

Figur 63 visar att gillande insatstid uppfylldes vid haveriet pa Hong Kong International Airport.
Exakta tidsuppgifter saknas vad avser tidpunkt nir riddningstjinsten larmades. Vid berikningen
har tidpunkten f6r haveriet anvints. I praktiken innebdr det att den faktiska insatstiden var
snabbare dn 90 sekunder. Vid haveritillfallet radde nedsatt sikt 1 mattligt regn med vindbyar upp
till 47 knop. Det framgér inte att de ridande meteorologiska férhallandena inverkat negativt pa
insatstiden. Av tiden att déma sa verkar inte férhallanden nimnvirt ha paverkat insatstiden. Hela
riddningsinsatsen har av utredningen att doma varit effektiv. Det tog fyra minuter och 30
sekunder innan den forsta brandmannen tog sig in i kabinen och péaboérjade evakueringen av
passagerarna. Efter nio minuter och 30 sekunder var alla passagerare evakuerade och uppsamlade
av riddningstjinsten. Tiden nir branden var slickt saknas. Totalt omkom tre personer vid
haveriet. En person avled fem dagar efter haveriet av brinnskador.

Haveri Datum Land Gillande insatstid | Insatstid
Quincy Airport | 1996-11-19 | USA 180 sekunder
780 sek
Hong Kong 1999-08-22 | Hong n/a 0
International Kong
Airport
Taipei Chiang | 2000-10-31 | Taiwan n/a 0
Kai Shek
Airport

Fig. 63, Insatstid vid internationella haverier

Riddningsinsatsen vid haveriet pa Quincy Airport drog ut pa tiden eftersom flygplatsens
riddningstjanst inte var aktiverad for flygningen eftersom det inte férelag nagot krav pa
riddningstjanst. Larmet gick till kommunala riddningstjinsten som var beldgen 16 kilometer fran
flygplatsen. Enligt utredningen tog det 12 minuter for riddningstjansten att ta sig till
haveriplatsen. De meteorologiska forhallandena paverkade inte insatstiden. Nar raiddningstjansten
anlinde till skadeplatsen var luftfartygen Overtinda och det tog det cirka tio minuter innan
branden var slickt. Vid den tiden hade de ombordvarande redan omkommit. Utredningen av
olyckan visade att de ombordvarande pa det ena luftfartyget mojligen skulle ha 6verlevt om
flygningen hade krivt riddningstjinst.

Vid haveriet pa Taipei Chiang Kai Shek den 31 oktober 2001 ridde svara meteorologiska
férhillanden. En annalkande tyfon var pa vig in 6ver omradet och det bliste 56 knop i byarna.
Haveriet berodde pa att besittningen av misstag taxade ut pa parallellbanan som for tillfillet var
stingd pa grund av underhallsarbete. Under starten kolliderade luftfartyget med ett parkerat
arbetsfordon. Riddningstjinsten larmades av flygtrafikledningen och paborjade utryckningen mot
skadeplatsen. Branden var slickt efter cirka 15 minuter men flammade sedan ater upp. Efter
ytterligare 40 minuter var branden under kontroll. Det framgir inte om de meteorologiska
torhallandena paverkade insatstiden negativt. Dock framgar att slickningsarbetet paverkades
negativt av den kraftiga vind som radde vid olyckstillfillet. Vidare framgir inte av utredningen
hur ling tid det tog att evakuera de ombordvarande. Obduktionen av sju omkomna visade att de
avled som ett resultat av brand. Totalt omkom 83 personer vid haveriet. Saledes blir det svart att
bedéma om en snabbare insats och evakuering skulle ha inneburit firre omkomna. Av resultatet
av obduktionen att déma kan det antas att fler omkom som ett resultat av brand.
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Faktisk atgang av slickmedel vid haveri

En studie’ har visat att vid 89 procent av alla haverier med brand som intriffade 1978 — 1994
beh6vdes mer slickmedel in vad som hade rekommenderats’. Vid tva tillfillen ir den faktiska
mingden slickmedel som anvindes okdnd. Vid 6vriga haverier gick det at 6 till 1 741 procent
mer slickmedel 4n rekommenderad mingd. ICAO:s formel fér berikning av teoretiskt kritiskt
omrade baseras pa medellingden av luftfartyget, inte den lingsta lingden, inom respektive grupp
(se fig. 22) vilket kan forklara en del av skillnaden men inte hela. Endast vid tre fall krivdes
mindre slickmedel 4n rekommenderad mangd.

Typ Plats Datum ICAO | Faktisk | % skillnad
DC-10 Los Angeles 1978-01-03 4 800 7 800 63 %
DC-8-61 Aten 1979-10-07 4800 | >12 000 >150 %
1-1011 Riyadh 1980-08-19 4 800 20 000 317 %
Boeing 747 Seoul 1980-11-18 6 500 n/a n/a
Boeing 727 Yap Island 1980-11-21 3300 3500 6 %
Boeing 737 Orange County | 1981-02-17 2200 3000 36 %
Boeing 737 Orange County | 1981-02-17 4 800 13 000 171 %
DC-10 Malaga 1982-09-13 2 200 7 500 241 %
DC-9 Barquisimeto 1983-03-11 2200 7 925 260 %
DC-9 Cincinnati 1983-06-02 5400 7 400 37 %
DC-9/Boeing 727 Madrid 1983-07-12 >18 000 n/a
Boeing 727 Chicago 1983-11-11 3200 | >15000 >369 %
Boeing 737 Calgary 1984-03-22 2200 12 000 445 %
Boeing 707 Edwards 1984-12-01 3300 24 000 627 %
Convair 880 March 1985-07-17 3300 59 000 1 688 %
I.-1011 Dallas 1985-08-02 4 800 16 400 242 %
Boeing 737 Manchester 1985-08-22 2 200 10 000 355 %
1-1011 Columbo 1986-05-03 4 800 2 000 -58 %
Piper Aztec Tampa 1986-11-06 60 500 733 %
CASA C-212 Detroit 1987-03-04 315 5800 1741 %
CASA C-212 Mayaguez 1987-05-08 315 1000 217 %
DC-9 Detroit 1987-08-16 2200 19 900 805 %
DC-9 Denver 1987-11-15 2 200 940 -57 %
DH-8 Seattle 1988-04-15 600 6 000 900 %
Boeing 727 Dallas 1988-08-31 3300 15 000 355 %
Boeing 737 East Midlands 1989-01-08 2200 670 -70 %
DC-10 Sioux City 1989-07-19 4 800 15 000 213 %
Boeing 727 Salt Lake City 1989-10-14 3300 3000 -9%
A320 Bangalore 1990-02-14 4 800 n/a n/a
DC-9/Boeing727 Detroit 1990-12-03 5500 10 000 82 %
Boeing737/Sweatingen Metroliner | Los Angeles 1991-02-06 2 800 17 000 507 %
DC-9 Cleveland 1991-02-17 2200 15 000 582 %
DC-8 New York 1991-03-12 4 800 16 000 233 %
Boeing 727 Bradley 1991-05-03 3300 36 000 991 %
A320 Warszawa 1993-09-14 7 900 54 800 594 %
A340 Paris 1994-01-20 18200 | 172900 850 %

Fig. 64, Faktisk dtging av slickmedel vid haveri

5 O’Sullivan, 2001
¢ ICAO Doc 9137
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ANDRA TRANSPORTSLAG
Riddningstjinstens insatser

Figur 65 visar procentuell spridning av riddningstjanstens insatser inom olika transportslag under
perioden 1996 — 2005. Det mest frekvent férekommande transportslaget ar personbilar, som star
for nastan 80 procent av alla hindelser dir insatser fran riddningstjansten har varit nédvindig.
Riddningstjinstens insatser pa flygplatser utgér 0,01 procent av alla insatser under perioden. I
jimforelse med andra transportslag utgoér riddningstjdnstens insatser mot luftfarten en mycket
liten del. En bidragande orsak till detta kan vara de hoéga krav som stills pa material och
minniskor inom luftfarten.

Buss Tag Fartyg Insatser pa

1,88% \ 0,83% |0,04% flygplatser
0,01%

Lastbil

8,52%

Totalt 99 290 handelser

Tvahjuliga fordon
9,08%

Personbil
79,64%

Fig. 65, Réiddningstianstens insatser inom olika transportsiag

Antal omkomna inom respektive transportslag

Risken att dodas och skadas lings vigarna ér betydligt hogre 4n for andra transportslag. Omkring
1,4 miljoner omkommer varje ar i trafiken runt om i varlden. Detta skall jimféras med antalet
omkomna per ar i varldsluftfarten som i medeltal har legat pa 622 under perioden 1997 - 2006.
Under 2007 omkom 687 personer inom luftfarten. Inom FEuropeiska Unionen omkommer &ver
40 000 personer i vigtrafiken varje ar. Antalet omkomna inom luftfarten utgoér 3 procent av alla
som omkom 1 de olika transportslagen i Sverige under perioden 1996 - 2005.
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11.3  Jamfé6relse mellan olika transportslag

Figur 66 visar att risken att omkomma varierar kraftigt mellan olika trafikelement. Ar 2006 radde
ligst risk att omkomma i forhallande till antalet transporterade kilometrar inom den tunga
kommersiella linjefarten. Under aret omkom ingen person inom linjefarten. I den motsatta delen
av skalan dterfinns privatflyget med 134 omkomna per miljard personkilometrar. Jamforelsen
visar att risken att omkomma i olyckor med tvahjuliga fordon idr hoég. Sparvig uppvisar ett
avvikande riskutfall jimfért med annan rilsbunden trafik. En forklaring kan vara att sparvigen
oftast féorekommer med annan trafik och att tig och tunnelbana dr separerade och 6vervakade pa
ett sakrare sitt.

Privatflyq | 134
Motoroyke! | (2
Moped | G
Sparvag | 5.2
Gaende | 15.°
Cykel [ 144
Personbil ] 3,2
Buss | 1.6
Tunnelbana | 1,3
Tag | 0,1
Flyg, linjefart | 0
0 50 100 150

Fig. 66, Jamforelse mellan olika transportsiag
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RESULTATSAMMANSTALLNING

Internationell statistik for 2007 visar pa en positiv flygsikerhetsutveckling. Antal haverier med
dodlig utgang visar en minskning med 15 procent och antal omkomna visar en minskning med 31
procent jamfért med 2006. Trenden f6r antal omkomna per flygning har minskat under perioden.
Femarsmedelvirdet har minskat med 71 procent. Antal rorelser pa svenska flygplatser har
minskat med 27 procent under perioden. Antal transporterade passagerare har 6kat trots att antal
landningar minskat. Forklaringen kan vara att kabinfaktorn har okat vilket har medfért en storre
mingd transporterade passagerare per flygning. Det innebdr att antal méjliga personer som kan
exponeras vid ett haveri har okat.

Om flygfasen studeras visar statistiken att 52 procent av haverierna intriffade vid start och
landning. Dock har flest omkommit vid haverier som intriffade under strickflygning. Vid start
och landning dr farten jimforelsevis lag vilket medfor att de retardationskrafter som uppkommer
vid ett haveri dr ldgre dn vid ett haveri som intriffar under strickflygning. Pa grund av de mindre
retardationskrafterna i samband med start- och landningshaveri dr 6verlevnadsaspekten storre i
dessa fall. Vid haveri dir stora islagskrafter bryter sénder flygplankropp och vingar och brinsle
antinds blir overlevnadsaspekterna laga. I sidana haverier omkommer de flesta 1 samband med
islaget ndr de utsitts for stora retardationskrafter. 1 haverier med liga eller ringa
retardationskrafter Okar Gverlevnadsaspekten avsevirt. Det giller savil haverier med som utan

brand.

Flygtidsproduktionen f6r svensk luftfart matt i antal flygtimmar har 6kat kraftigt. Samtidigt som
flygtidsproduktionen har 6kat har antal haverier minskat. Daremot uppvisar den procentuella
fordelningen av haverier med brand en Okning. Hbgsta virdet uppvisades 2006 med 12,76
procent. Andelen haverier med brand har 6kat 6ver tiden dven om antal haverier med brand per
flygtimma har minskat. Internationell jamférelse visar pa en liknande tendens i Australien. Den
totala haverifrekvensen dr minskande medan haverifrekvensen f6r haveri med brand ir
jimforelsevis oférandrad Over tiden. Dock visar studien att sannolikheten ir lag att brand ska
intriffa i samband med haveri.

Alla haverier med brand inom kommersiell IFR-trafik intriffade pa en flygplats under perioden
1990 — 2007. Ett haveri resulterade 1 dodlig utgang med totalt 114 personer omkomna. Inga av de
omkomna avled som ett resultat av brand eller rok. Vid haverier med brand pa en flygplats har
riddningstjansten forhindrat utveckling av branden genom att slicka den. Avsaknad av
riddningstjanst skulle ha resulterat i avsevirt storre ekonomisk och materiell skada. Dock
bedéms inte att antal omkomna under perioden skulle ha blivit fler.

Fordelningen mellan haverier pa instrument- och icke-instrumentflygplatser ar jamn. Under
perioden intriffade 83 haverier pa icke-instrumentflygplatser och 71 pa instrumentflygplatser.
Tillgang till riddningstjanst dr beroende av var ett haveri intriffar och dven 1 viss man vilken tid
pa dygnet det sker. Intriffar ett haveri utanfor riddningstjanstens ansvarsomrade dr det den
kommunala riddningstjinsten som svarar for raddningsinsatsen. Forutsittningarna for en
effektiv raiddningsinsats avtar med avstaendet fran nirmaste riddningstjanst. Studien av intriffade
haverier inom olika avstand visar att medelvirdet f6r luftfartygets lingd och bredd 6kar med
avstindet fran flygplatsen. Overvigande delen, 79 procent, av haverierna med bruksflyg har
intraffat mer dn 6,4 kilometer frin en flygplats samtidigt som 60 procent av alla haverier med
privatflyg intriffade pa eller inom 1,2 kilometer fran en flygplats. De luftfartyg som anvinds inom
bruksflyget dr vanligtvis storre dn de som anvinds inom privatflyget, vilket forklarar 6kningen av
medelvirdet. Aven haverier inom linjefarten som orsakats av fallskada i kabinen under flygning
bidrar till 6kningen av medelvardet.
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ICAO utger standarder och rekommendationer fér riddningstjanst pa flygplats som aterfinns 1
Chicagokonventionens Annex 14 kapitel 9. Studien visar att det férekommer skillnader vad giller
krav pa insatstid i olika stater. Sverige har internationellt sitt hoga krav (se figur 67).

Vid de flesta haverierna med brand har det behévs mer slickmedel 4n vad som rekommenderas i
ICAO Doc 9137. En studie’ har visat att den faktiska mingd slickmedel som anvindes utgjorde
mellan 6 och 1 741 procent mer dn vad som rekommenderats. ICAO:s formel f6r berikning av
teoretiskt kritiskt omrade ar baserad pa medellingden av luftfartyget, inte den lingsta lingden,
inom respektive grupp. Det kan foérklara en del av skillnaden mellan rekommenderad atging
slickmedel och faktisk atgang, men inte hela. Meteorologiska faktorer har pavisats inverka
negativt vad avser behovet att snabbt slicka brinder.

Kompositer, frimst kolfiberarmerade, anvinds i allt storre grad i civila luftfartyg. Materialet ar
starkt och har lag vikt. I sitt normala tillstaind 4r kompositer helt ofarliga men i samband med ett
haveri kan de ge odnskade konsekvenser. Riddningstjanstpersonalen bir skyddsutrustning och ér
medveten om riskerna, men riskerna utgor dven en fara for alla som dr aktiva pa skadeplatsen
eller bara besoker den. Kompositens egenskap vid brand medfor att hilsorisker kan finnas kvar
lang tid efter det att branden slickts och riddningstjinsten har limnat platsen.

I Luftfartsstyrelsens foreskrifter Bestimmelser f6r Civil Luftfart — Driftbestimmelser (BCL-D)
finns krav pa slickutrustning i luftfartyg. Kravbilden dr olika beroende pa verksamhetsform.
Nir verksamheten inom det kommersiella bruksflyget sker med helikopter anges att minst en
brandslickare av typen halon ska vara placerad i forarutrymmet. Sker verksamheten diremot med
flygplan anges att minst en brandslickare ska vara placerad i férarutrymmet och att den inte far
vara av pulvertyp. Nir verksamheten inom privatflyget sker med helikopter anges att minst en
brandslickare av godkind typ ska vara placerad i férarutrymmet och minst en brandslickare ska
vara placerad i varje passagerarutrymme som ér avskilt fran férarutrymmet. Sker verksamheten
diremot med flygplan anges att luftfartyget ska vara utrustat med brandslickare av laimplig typ.
Det finns inget krav pa var brandslickaren ska vara placerad. For linjefart och charter samt
bruksflyg med helikopter framgar att en brandslickare med slickmedel halon ska vara installerad.
Enligt 12 § i férordning 2007:846 om fluorerade vixthusgaser och ozonnedbrytande dmnen ar
det forbjudet att yrkesmissigt tillverka, 6verlata eller saluhalla handbrandslickare som innehaller
haloner och aterfylla handbrandslickare med haloner. Genom ett undantag i 18 § anges att
haloner far anvindas 1 eller vid installation av fasta brandslickningsanordningar som ar placerade
i ett luftfartyg. Det framgir inte om en handbrandslickare dr att betrakta som en fast
brandslickningsanordning eller inte.

Granskning av internationella haverier har visat att omkomna har avlidit som f6ljd av brand, sot
och 16k kabinen. Studien har pavisat att snabba och effektiva insatser har riddat liv och att liv har
torlorats pa grund av drojande insatser. Studien av svenska haverier visar att det inte finns nagot
statistiskt underlag som pavisar att antalet omkomna kommer o6ka vid en forlingning av
insatstiden eller att minska vid en férkortning av insatstiden. Underlaget ér statistiskt for litet f6r
att stipulera en ldgsta niva pa insatstid ddr ménniskoliv inte kommer att férloras som ett resultat
av tiden. Troligtvis kommer sannolikheten att minska for en lyckad livriddande insats efter 120
sekunder. Sannolikheten for 6verlevnad i kabinen avtar med tiden vid brand. Med det argumentet
ar den praktiskt snabbast méjliga insatstiden 6nskvird.

Riddningstjinstens insatser pa flygplatser utgoér 0,01 procent av alla insatser under perioden 1996
—2005. I jamforelse med andra transportslag utgor raiddningstjanstens insatser for luftfarten en
mycket liten del. En bidragande orsak till detta kan vara de hoga krav som stills pa material och
minniskor inom luftfarten. Risken att dodas och skadas lings vigarna ér betydligt hogre dn for
andra transportslag. Antalet omkomna inom luftfarten utgdr 3 procent av alla som omkom inom
de olika transportslagen i Sverige under perioden 1997 - 2006.

7 O’Sullivan, 2001
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Anspanningstider férekommer under insatstiden. Foérdrojande faktorer dr bla. patagning av
utrustning, start av fordon, Oppning av portar, klareringar, accelerationer och inbromsningar. I
vissa linder anvinds klareringen “fri sikt”. Det innebir att riddningstjansten inte behover begira
klarering att framfora riddningsfordon pa mandveromridet. Snoérojning av taxibanor och
rullbanor har hégre prioritet jamfért med snérojning av servicevagar. Hala och oplogade
serviceviagar medfor att riaddningsfordon maste framféras med ldgre fart dn vid goda
faltyttorhallanden och innebdr att insatstiden forlings. Meteorologiska faktorer har vid nagra
tillfillen inverkat negativt pa insatstiden. I dag finns utrustning som forbittrar formagan att se
och operera i nedsatt sikt.

I och med ett 6kat resande kommer fler personer bli exponerade vid ett eventuellt haveri. Studien
pavisar behovet av snabba och effektiva riddningsinsatser vilket kriver ett effektivt utnyttjande
och koordinering av manskap och materiel. Det uppnis genom kontinuerlig Gvning och
utveckling av nya taktiska modeller i samband med inférandet av nya typer av luftfartyg och
riddningstjanstutrustning. Inférande av ny teknisk utrustning kan sannolikt innebira snabbare
insatstider.
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KALLOR

—  Agenzia Nazionale per la Sicurezza del Volo
—  Australian Transport Safety Bureau

—  Aviation Safety Council Taiwan

—  Aviation Safety Network

—  Banverket

—  Civil Aviation Department Hong Kong

—  Danish Aircraft Accident Investigation Board
— EASA

—  Eccairs

—  Flight International

— HIT

- ICAO

—  Luftfartsstyrelsen

—  Luftfartsverket

— National Transportation Safety Board

—  Office of Aviation Research

—  Portuguese Civil Aviation Administration
—  Statens haverikommission

—  Statens institut for kommunikationsanalys
—  Svenska Brandskydds Foéreningen

—  Vigverket
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14 BILAGOR
141  Figurer

Figurer aterfinns pa nistfoljande sidor.
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Fig. 4, Antal flygtimmar inom svensk luftfart 1990 — 2007
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Fig. 5, Antal haverier per dar inom svensk luftfart 1990 — 2007
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Fig. 6, Antal haverier per 100 000 fhygtimmar inom svensk lufifart 1990 — 2007
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Fig. 7, Andel haverier med brand inom svensk luftfart 1990 — 2007
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Fig. 8, Antal omkomna inom svensk luftfart 1990 — 2007
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Fig. 9, Antal omkomna per 100 000 fhygningar inom svensk luftfart 1990 — 2007
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Fig. 10, Antal landningar pa svenska flygplatser 1990 — 2007
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Fig. 11, Antal transporterade passagerare fran svenska fhygplatser 1990 — 2007
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Fig. 12, Antal flygtimmar inom kommersiell IFR-trafik 1990 — 2007
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Fig. 13, Antal haverier per 100 000 flygtimmar inomkonmmersiell IFR-trafik 1990 — 2007
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Fig. 14, Antal omkomna inom svensk kommersiell IFR-trafik 1990 — 2007
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Fig. 15, Genomsnittligt antal passagerare per flygning 1990 — 2007
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Fig. 16, Antal haverier inom kommersiell IFR-trafike 1990 — 2007
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Fig. 17, Andel haverier med brand inom kommersiell IFR-trafik 1990 — 2007
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Fig. 48, Héindelsetrid — Haverier inom svensk luftfart
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Fig. 49, Héindelsetriid — Haverier inom linjefart och charter

Haveri
3,77%107°

Brand
3,44%1077
P8 flygplats —
[~ 2,74%106
>
Ej brand
v 2,40%10°6
b
Brand
0
Inom 1,2 km frén flyg- L
—» plats men ej pé flygplats
0
Ej brand
0
-
>
Brand
0
Mellan 1,2 km och 6,4 km =
> frén flygplats
0
>
Ej brand
0
-
>
Brand
0
Mer &n 6,4 km frén flyg-
~— plats
1,03¥10°6
>
Ej brand
v 1,03%10°°
-

-72-

Rapport 2008:22

Orsak brand

0
Daodligt Annan orsak
3,44%1077 "’ 3,44%1077
Okant orsak
0
Ej dodligt
0
Dédligt
0
Ej dodligt
2,44%107°
Orsak brand
0
Daodligt Annan orsak
0 0
Okénd orsak
0
Ej dodligt
0
Dédligt
0
Ej dodligt
0
Orsak brand
0
Dodligt Annan orsak
0 0
Okand orsak
0
Ej dodligt
0
Dédligt
0
Ej dédligt
0
Orsak brand
0
Dadligt Annan orsak
0 0
Okénd orsak
0
Ej dédligt
0
Dodligt
0
Ej dodligt
1,03¥100




LUFTFARTSSTYRELSEN Rapport 2008:22

Fig. 50, Héindelsetriid — Haverier inom brufksflyg

Orsak brand
g 0
Dodligt Annan orsak
~ ] Bid 0
Brand Oként orsak
” 0 d 0
. | Ej dodligt
Pa flygplats [ 0
- 3,88%10
N Dodligt
” 0
Ej brand
- 3,88%10° o
Ej dodligt
” 3,88%10°°
Orsak brand
- 0
Dodligt Annan orsak
[ 0 B 0
Brand Okand orsak
” 0 g 0
Inom 1,2 km frén flyg- | Ej dodligt
| plats men ej pa flyg- - 0
» plats
0
] Dodligt
” 0
I Ej brand %
” 0
Ei dadli
L, j dcsdllgt
Orsak brand
Haveri > 0
2,29%107°
Dédligt Annan orsak
> T
0 0
Brand Okénd orsak
” 0 - 0
Mellan 1,2 km och 6,4 L Ej dgd”gt
- km fran flygplats -
8,63%1077
Dédligt
> DIQ
Ej brand
- 8,63%107 -
Ej dodligt
g 8,63%107
Orsak brand
” 0
) Dédligt - Annan orsak
g 4,31x107 ” 0
Brand Ly Okénd orsak
g 1,73%10 4,31%107
Ej dodligt
Mer &n 6,4 km fr&n — ] N |g16
- flygplats - 1,24*%10
1,81%107°
Dédligt
g 8,63x1077
Ej brand
- 1,64%1075
Ej dbdligt
g 1,55%107

-73-



LUFTFARTSSTYRELSEN

Fig. 51, Héindelsetrid — Haverier inom skolflyg
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Fig. 52, Héindelsetrdd — Haverier inom privatfl)g
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Fig. 53, Héindelsetrid — Haverier pa instrumentflygplats
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Fig. 55,Haverifrekvens inom privatflyg Australien 1980 — 2005
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Fig. 57, Firdelning av omkomna inom privatflyg Australien — 1980 — 1991

%98

-6/ -

pueiq paw JaLiaAeY | BUWOY WO W

euwoywO O

22:800¢ Hoddey

V14"

N3ISTIHALSSLHVLL4NT



-08-

sje|dbAjy Ae uayayaeu | G0 syejdbAjj ueuue Ae uajayueu | 19]|9 ed @ sie|dBA}} JvVO Ae udjayJdeu | 19]|3 ed @ sie|dbBAjj 10)s Ae udjayJeu | i19jjo ed W

%¢€¢

79 %S

Fig. 58, Haveriplats for haverier med brand inom privatflyg Australien — 1992 — 2003
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Fig. 67, Insatstider i olika lander
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